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                                                        RESUMEN 
 
El desarrollo de la ciudad de Puno, se basa primordialmente en sus vías de 
comunicación, a través de ellos se lleva a cabo las relaciones económicas, sociales y 
culturales. En el desarrollo del presente trabajo de tesis se considera los pavimentos 
flexibles, en las vías más importantes de la ciudad de Puno que son: Jr. Rómulo Díaz 
Dianderas de una longitud total de 577.80 m de dos carriles, Av. La Torre, de una longitud 
total de 1366.80 m de dos carriles, Av. Floral de una longitud total de 1155.10 m de dos 
carriles y la Av. El Sol de una longitud total de 2054.80 m de dos carriles.  
 
Estas vías al ser principales y por sus características geométricas se han seleccionado ya 
que por ellas circulan la mayor cantidad de vehículos livianos, medianos y pesados, que 
son demostrados por el aforo vehicular que se ha efectuado durante el año 2017 para el 
desarrollo del presente trabajo.  
 
En cumplimiento a los objetivos propuestos se ha efectuado el análisis del grado de 
deterioro a fin de establecer las características de las actividades de Mantenimiento y 
Reparación; esto debido a que luego de la evaluación del estado actual de la superficie 
de rodadura, donde los resultados alcanzados con la aplicación de la metodología del 
índice de condición del pavimento (PCI), fueron: Jr. Rómulo Díaz Dianderas con un PCI 
total de 36 en el lado izquierdo y un PCI total de 35 en el lado derecho; Av. La Torre con 
un PCI total 43 en el lado izquierdo y un PCI total de 43 en el lado derecho, Av. Floral con 
un PCI total de 43 en el lado izquierdo y con un PCI total de 42 en el lado derecho, y Av. 
El Sol con un PCI total de 44 en el lado izquierdo y con un PCI total de 42 en el lado 
derecho.  
 
Estos valores alcanzados y confrontados con los Rangos de Clasificación de la 
Metodología PCI corresponden a la calificación de REGULAR a MALO; que se 
interpretan como la necesidad de implementar un Plan de Gestión de Mantenimiento y 












The development of the city of Puno is based primarily on its communication channels, 
through which the economic, social and cultural interrelationships are carried out. The city 
of Puno. The development of the present thesis work considers the flexible pavements, in 
the most important roads that are: Jr. Rómulo Diaz Dianderas, of a total length of 577.80 
m of two lanes, Av. La Torre, of a total length of 1366.80 m of two lanes, Av. Floral of a 
total length of 1155.10 m of two lanes, and Av. El Sol of a total length of 2054.80 m of two 
lanes.  
 
These roads, being important and because of their geometric characteristics, have been 
selected for the use of intense vehicular traffic, because they circulate the greatest 
number of light, medium and heavy vehicles, which are demonstrated by the vehicular 
capacity that was carried out during the year 2017 for the development of this work. 
 
In compliance with the proposed objectives, the deterioration degree has been analyzed 
in order to establish the characteristics of Maintenance and Repair activities; this is due to 
the evaluation of the current state of the road surface, where the results achieved by the 
application of the pavement condition index (PCI) methodology were: Jr. Rómulo Diaz 
Dianderas with a total PCI of 36 in the left side and a total PCI of 35 on the right side; Av. 
La Torre with a total PCI 43 on the left side and a total PCI of 43 on the right side, Av. 
Floral with a total PCI of 43 on the left side and with a total PCI of 42 on the right side, and 
Av. El Sol with a total PCI of 44 on the left side and with a total PCI of 42 on the right side.  
 
These values reached in comparison with the Classification Ranges of the PCI 
Methodology correspond to REGULAR AND BAD; which are interpreted as the need to 













                                                       INTRODUCCIÓN 
 
El Mantenimiento y Reparación de las vías en una ciudad es un procedimiento de 
actividades de obras, que se realizan permanentemente o continuamente a todo los 
componentes  de la vía. Para su ejecución se requiere de una asignación presupuestal de 
recursos económicos, personal capacitado, máquinas y herramientas; cuyo costo se 
asigna en el presupuesto anual de la entidad competente de la gestión vial que en este 
caso es la Municipalidad Provincial de Puno.  
 
El presupuesto y la programación de actividades deberán hacerse provisoriamente para 
ser realizadas en el año siguiente a su aprobación, y así sucesivamente cada año.  
 
Las obras que integran  el mantenimiento de vías  no requieren de pre-inversión, ya que  
se trata de obras de prevención o de corrección menor de deterioros y en la medida que 
se identifique el origen de estas se deberá proceder a una debida  corrección para así 
evitar su progresión.  
 
Por lo tanto podemos decir que una vía urbana no debe operar si esta se encuentra en 
condición crítica las cuales puedan provocar riesgos a los usuarios y a terceras personas; 
y en cualquier caso el mantenimiento vial deberá advertir a los usuarios de las 
condiciones requeridas para circular sin riesgo creados por la condición de la vía.  
 
Este aspecto debe ser una de las preocupaciones más importantes de la Municipalidad 
Provincial de Puno, lo que debe afrontar con la elaboración de un Plan de Gestión de 
Mantenimiento y Reparación de vías de la ciudad; con la creación de una dependencia 
para tal fin y se le asigne los recursos económicos necesarios que permita cumplir el 
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 CAPÍTULO I  
ASPECTOS GENERALES 
 
1.1  EXPOSICIÓN DEL PROBLEMA.  
El desgaste del pavimento de una vía dependerá de la magnitud del tráfico y la 
composición de esta, es decir de los vehículos que la utiliza, las condiciones medio 
ambientales del lugar donde está enclavada, de los materiales empleados en su 
construcción, de la calidad de esta y la atención que han recibido en el mantenimiento 
eficaz y oportuno. 
 
La ciudad de Puno, Capital de la Región del mismo nombre, tiene en sus vías una 
circulación considerable de vehículos; es así que en el Jr. Rómulo Díaz Dianderas del 
100%, 68% corresponde a vehículos livianos, el 28% a vehículos medianos y el 4% a 
vehículos pesados, en la Av. La Torre del 100% el 73% corresponde a vehículos livianos 
el 22% a vehículos medianos y el 5% a vehículos pesados; en la Av. Floral del 100% el 
73% corresponde a vehículos livianos el 22% a vehículos medianos y el 5% a vehículos 
pesados de vehículos dentro de ellas vehículos pesados y en la Av. El Sol del 100% el 
70% corresponde a vehículos livianos el 25% a vehículos medianos y el 5% a vehículos 
pesados; situación que permite un deterioro del pavimento el que es preocupante.  
 
Por otro lado, la construcción de vías es por lo general descuidado, no se tienen un 
control riguroso de la calidad en los materiales de construcción y en los procesos 
constructivos, además se descuida el diseño en donde no se toma en cuenta los factores 
propios de la ciudad que inciden en la durabilidad del pavimento; en la actualidad los 
pavimentos de la ciudad de Puno está en una situación de intransitabilidad, por lo que las 
vías requirieren de la ejecución de actividades de Mantenimiento y Reparación, lo que 
exige que se implemente dentro de la organización de la Municipalidad Provincial de 
Puno, una dependencia que se preocupe del cuidado de las vías de la ciudad, con 
aplicación y mediante un plan de gestión de mantenimiento y reparación de vías, para lo 
que se requiere de recursos económicos y personal suficiente para tal responsabilidad; 
considerando tales aspectos es que el presente trabajo se desarrollara en las siguientes 
vías: Jr. Rómulo Díaz Dianderas de 577.80 m. de longitud, Av. La Torre de 1366.80 m de 
longitud, Av. Floral de 1155.10 m. de longitud y la Av. El Sol de 2054.80 m de longitud, en 
el que se efectuara la evaluación de la superficie de rodadura donde se tomará en cuenta 
las diversas fallas; para que con ello se proponga en la aplicación de un programa de 
mantenimiento y reparación sostenible.  
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1.2  PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA. 
 
1.2.1   PROBLEMA GENERAL. 
¿Cuál es el grado de deterioro de los pavimentos flexibles de las vías seleccionadas de la 
ciudad de Puno, empleando la metodología del Índice de Condición del Pavimento (PCI), 
cuantificando de manera específica las fallas, con fines de aplicación a un programa de 
mantenimiento y reparación sostenible? 
 
1.2.2 PROBLEMAS ESPECÍFICOS. 
 
1. ¿Tomando en cuenta la política de mantenimiento de vías de la Municipalidad 
Provincial de Puno, cuáles son las características actuales de las actividades de 
mantenimiento y reparación de pavimentos flexibles de las vías seleccionadas de 
la ciudad de Puno? 
 
2. ¿Considerando el intenso tránsito vehicular, en que condición se encuentra la 
superficie de rodadura de los pavimentos flexibles seleccionados de la ciudad de 
Puno, con aplicación de la metodología de índice de condición del pavimento 
(PCI)? 
 
3. ¿El mal estado de las vías se debe a diversos factores, por tanto, cuáles son los 
factores que intervienen en el deterioro de los pavimentos flexibles seleccionados 
de la ciudad de Puno, para su consideración en la propuesta del Plan de Gestión 
de Mantenimiento y Reparación? 
 
4. ¿Para el adecuado nivel de transitabilidad de vías, como será el contenido de 
Plan de Gestión de Mantenimiento y Reparación de vías, para su implementación 
en la Municipalidad Provincial de Puno? 
 
1.3  OBJETIVOS DE LA INVESTIGACIÓN.   
 
1.3.1   OBJETIVO GENERAL.   
Establecer el grado de deterioro de los pavimentos flexibles de las vías seleccionadas de 
la ciudad de Puno, empleando la metodología del Índice de Condición del Pavimento 
(PCI), cuantificando de manera específica las fallas, con fines de aplicación a un 
programa de mantenimiento y reparación sostenible. 
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1.3.2   OBJETIVOS ESPECÍFICOS.  
 
1. Determinar las características actuales de las actividades de mantenimiento y 
reparación de pavimentos flexibles de las vías seleccionadas de la ciudad de 
Puno.  
 
2. Evaluar la condición de la superficie de rodadura de los pavimentos flexibles 
seleccionados de la ciudad de Puno, con aplicación de la metodología de Índice 
de Condición del Pavimento (PCI). 
 
3. Determinar los factores que intervienen en el deterioro de los pavimentos flexibles 
seleccionados de la ciudad de Puno, para su consideración en la propuesta del 
plan de gestión de mantenimiento y reparación. 
 
4. Proponer el contenido de plan de gestión de mantenimiento y reparación de vías, 
para su implementación en la Municipalidad Provincial de Puno. 
 
1.4  JUSTIFICACIÓN DE LA INVESTIGACION. 
 
1.4.1   JUSTIFICACIÓN TÉCNICA. 
La construcción de vías al ponerse en servicio al tránsito de vehículos sufre un deterioro 
progresivo; lo que debe ser controlado. En el servicio de vías se tienen muchos factores 
que intervienen en el deterioro por lo que es necesario planificar actividades de 
mantenimiento, en esta parte se tiene al Ministerio de Transportes y Comunicaciones 
establece y norma la ejecución de las referidas actividades; estas se reflejan en 
especificaciones técnicas generales para la conservación de vías; esta preocupación 
debe ser política de cualquier institución sea pública o privada, ya que está orientada a la 
protección de la durabilidad de la vía. Las especificaciones técnicas para la conservación 
vial tienen énfasis en el procedimiento por emplear durante la ejecución de los trabajos 
para garantizar la calidad óptima  de los mismos. En el desarrollo del presente trabajo se 
establecerá el mecanismo que servirá para determinar las diferentes fallas en los 
pavimentos de las vías seleccionadas y así siendo útil para la mejora de la ciudad de 
Puno y contribuyendo técnicamente en las correctas actividades mediante un programa 
de mantenimiento sostenido de vías con respecto al manual de mantenimiento o 
conservación vial, aportando una educación vial como otras ciudades, así mismo 
contribuirá con la fluidez del transporte y evitara accidentes de tránsito en la ciudad de 
Puno.  
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Las fallas frecuentes se originan por factores climáticos propios del lugar, como las 
características del tránsito; para con ello proponer un programa de mantenimiento y 
reparación sostenido, la que debe estar bajo la responsabilidad de la Municipalidad 
Provincial de Puno, para ello es necesario que la Municipalidad referida, considere dentro 
de su organización una dependencia que ejecute el plan de gestión de mantenimiento y 
reparación de vías, con la asignación presupuestal que cubra gastos en personal, 
maquinaria, equipos y materiales, con la finalidad de tener en forma permanente las vías 
en buen estado de transitabilidad vehicular para el beneficio de todos los usuarios. 
 
1.4.2   JUSTIFICACIÓN ECONÓMICA. 
A fin de entender el proceso de desgaste de una vía, cuando no es atendida, se puede 
explicar de una manera sencilla lo que ocurre con una vía pavimentada, al realizase la 
construcción de una vía en buen estado de diseño, materiales adecuados, riguroso 
control de calidad y en óptimas condiciones se puede observar que su comportamiento 
bajo el tránsito y las agresiones del climatológicas, en ausencia de conservación y 
mantenimiento, veremos un deterioro acelerado en función del tiempo.  
 
La superficie de rodadura se desgasta, y se van desgastando los dispositivos de drenaje, 
en corto tiempo, se presentan daños estructurales que afectan la capacidad de soporte 
de un pavimento, los cuales son causados por las deficiencias y los deterioros 
superficiales de la capa de rodadura y por la repetición de cargas; los que provocan 
insatisfacción  al usuario y riesgos de su integridad. 
 
Es por ello que nace este estudio de investigación el cual aporta un programa de 
mantenimiento vial, con el fin de prolongar la vida útil de las vías en estudio y 
consecuentemente evite la reconstrucción parcial o total entre otras actividades que 
generan un alto costo en comparación con un programa de mantenimiento vial, lo cual es 
perjudicial para el presupuesto asignado para la oficina de mantenimiento de vías de la 
Municipalidad Provincial de Puno. Ya que la infraestructura vial de una ciudad es un bien 
de capital muy importante y de alto costo de construcción para la Región Puno. 
 
1.4.3   JUSTIFICACIÓN SOCIAL. 
La existencia de vías pavimentadas en la actualidad ha significado un esfuerzo 
permanente en lo económico y el esfuerzo de los pobladores de la ciudad; y lo logrado a 
la fecha en lo que respecta a las vías pavimentadas constituye un recurso operativo 
estratégico que se debe cuidar y proteger con actividades de mantenimiento y reparación 
sostenido, lo que se considera en el desarrollo del presente trabajo. 
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Para ello el Plan de Gestión de Mantenimiento y Reparación deberá formularse de 
acuerdo de las características del deterioro; y para tener resultados este plan deberá 
contener el requerimiento de un presupuesto que cubra gastos de personal en equipos y 
maquinarias y para adquisición de materiales requeridos, por otro lado, se considera que 
las vías de la ciudad tengan una buena circulación vehicular  que sea consecuencias de 
una planificación de circulación de vehículos, donde se considere la racionalización.  
 
Por tanto, la ejecución con el presupuesto requerido en la dependencia correspondiente 
de la Municipalidad Provincial de Puno; la ejecución de Plan de Gestión y Reparación de 
vías tendrá una incidencia significativa en el desarrollo económico y social de las 
actividades de los pobladores de la ciudad con el beneficio correspondiente; donde no se 
tenga que considerar componentes económicos mayores por el mal estado de las vías. 
En conclusión, el buen estado de las vías beneficia socialmente a todos sus pobladores, 
puesto que permite el normal desarrollo de actividades económicas, sociales, 
profesionales, ambientales, etc. 
 
1.4.4   JUSTIFICACIÓN LEGAL. 
En el ámbito del Acuerdo Nacional, el Estado Peruano tiene como objetivo promover la 
inversión pública en el campo de la infraestructura con fines de incentivar la 
competitividad y la integración nacional, asegurando la calidad y el mantenimiento de la 
infraestructura vial en el tiempo, con adecuados precios.  
 
 Así poder reducir con el déficit existente en vías y lograr la productividad y la 
competitividad del país a  tener las condiciones necesarias el desarrollo de la población, 
se guían normas legales que tiene el MTC. El estado a través de la Municipalidad destina 
recursos para el desarrollo de su entorno; en ese sentido de que en ella se tenga la 
oficina que corresponda al Mantenimiento de las vías urbanas, como es el caso de la 
Municipalidad Provincial de Puno; que es la encargada de implementar y dotar del 
presupuesto correspondiente para la ejecución permanente de sus vías. Por lo 
manifestado la implementación del Plan de Gestión de Mantenimiento y Reparación De 
Vías, debe considerar en sus partidas a ejecutar el cumplimiento de normas establecidas 
para cada actividad; como por ejemplo en:  
 
 Descripción de la actividad. 
 Materiales. 
 Equipos y herramientas. 
 Procedimientos de ejecución. 
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 Aceptación de los trabajos. 
 Medición. 
 Valoración para el pago. 
 
1.4.5   JUSTIFICACIÓN AMBIENTAL. 
El mal estado de las vías de la ciudad de Puno, originan diversas dificultades como por 
ejemplo se altera el normal curso de las aguas superficiales, genera resides molestos, es 
decir altera componentes ambientales y componentes sociales de la ciudad en el sentido 
negativo y/o perjudicial. De ahí la importancia de tener vías en buen estado de 
transitabilidad permanente, situación que se logra con la ejecución de un Plan de Gestión 
de Mantenimiento de Vías de la ciudad. 
 
Por otro lado, también es importante la protección ambiental al realizar el mantenimiento 
y recuperación de vías de tal manera que la ejecución de las actividades se ejecuten tal 
cual estén normadas y especificadas en cada actividad por el MTC en cada etapa como 
son : el inventario de condición, la ejecución de la actividad y la etapa de abandono al 
final del trabajo, se debe explicar en este sentido, que los procedimientos de protección 
ambiental se repiten y/o perfeccionan permanentemente a través del tiempo. 
 
1.5  HIPÓTESIS. 
 
1.5.1   HIPÓTESIS GENERAL. 
El grado de deterioro de los pavimentos flexibles de las vías seleccionadas de la ciudad 
de Puno, empleando la metodología de índice de condición del pavimento (PCI) se 
encuentran en estado de abandono con una calificación de regular a malo, la que es 
considerada para fines de aplicación a un programa de mantenimiento y reparación 
sostenible. 
 
1.5.2 HIPÓTESIS ESPECÍFICAS. 
 
1. La Municipalidad Provincial de Puno, no cuenta con un plan de mantenimiento y 
reparación de sus vías, es ese el motivo que la presencia de fallas en sus pavimentos 
es considerable y preocupante, por lo que se requiere inmediatamente atención. 
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2. La evaluación efectuada a la superficie de rodadura de los pavimentos flexibles 
seleccionados de la ciudad de Puno aplicando la metodología del índice de condición 
de pavimento (PCI) es de REGULAR a MALO. 
 
3. Los factores principales que intervienen en el deterioro de las vías seleccionadas son 
el tráfico, las condiciones climatológicas, el dimensionamiento de la estructura del 
pavimento, la calidad de materiales puesta en obra y la falta de un plan de 
mantenimiento y reparación responsable. 
  
4. La adecuada transitabilidad de vías de la ciudad de Puno se logran con la ejecución 
de un plan de mantenimiento y reparación que tenga recursos humanos y económicos 
apropiados.  
  
1.6 VARIABLES E INDICADORES.  
 
VARIABLE INDEPENDIENTE     : FACTORES DE DETERIORO. 
 
INDICADORES  :  
 





 Tipo pavimento.  
 
 Características del programa actual de mantenimiento de vías. 
 
INDICES. 
 Ausencia racionalización. 
 Atención circunstancial. 
 




 Método PCI. 
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VARIABLE DEPENDIENTE        : GRADO DE DETERIORO Y  
                                                                    REPARACIÓN. 
 
INDICADORES  :  
 
 Factores que intervienen en el deterioro de vías seleccionadas. 
 
INDICES. 
 Racionalización de transporte. 
 Tránsito pesado. 
 Falta mantenimiento. 
 
 Plan de gestión para el mantenimiento y recuperación de 
pavimentos flexibles de la ciudad de Puno. 
 
INDICES. 
 Recursos humanos. 
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1.7   MATRIZ DE CONSISTENCIA. 
 
TEMA              :   GRADO DE DETERIORO DE LOS PAVIMENTOS FLEXIBLES EN LA CIUDAD DE PUNO CON FINES DE APLICACIÓN DE UN PROGRAMA MANTENIMIENTO Y            
REPARACIÓN SOSTENIBLE.                     
EJECUTORA  :   Bach. En I. C.:   GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA. 



















¿Cuál es el grado de deterioro de los pavimentos 
flexibles de las vías seleccionadas de la ciudad de 
Puno, empleando la metodología del Índice de 
Condición del Pavimento (PCI), cuantificando de 
manera específica las fallas, con fines de 






1. ¿Tomando en cuenta la política de 
mantenimiento de vías de la Municipalidad 
Provincial de Puno, cuáles son las 
características  actuales de las actividades de 
mantenimiento y reparación de pavimentos 
flexibles de las vías seleccionadas de la ciudad 
de Puno? 
 
2. ¿Considerando el intenso tránsito vehicular, en 
que condición se encuentra la superficie de 
rodadura de los pavimentos flexibles 
seleccionados de la ciudad de Puno, con 
aplicación de la metodología de índice 
condición del pavimento (PCI)? 
 
3. ¿El mal estado de las vías se debe  a diversos 
factores, por tanto, cuáles son los factores que 
intervienen en el deterioro de los pavimentos 
flexibles seleccionados de la ciudad de Puno, 
para su consideración en la propuesta del Plan 
de Gestión de Mantenimiento y Reparación? 
 
4. ¿Para el adecuado nivel de transitabilidad de 
vías, como será el contenido de Plan de 
Gestión de Mantenimiento y Reparación de 
vías, para su implementación en la 
Municipalidad Provincial de Puno? 
 
OBJETIVO GENERAL.   
Establecer el grado de deterioro de los 
pavimentos flexibles de las vías 
seleccionadas de la ciudad de Puno, 
empleando la metodología del Índice de 
Condición del Pavimento (PCI), 
cuantificando de manera específica las 
fallas, con fines de aplicación a un 
programa de mantenimiento y reparación 
sostenible. 
 
OBJETIVOS ESPECÍFICOS.  
 
1. Determinar las características y 
limitaciones actuales de las 
actividades de mantenimiento y 
reparación de pavimentos flexibles de 




2. Evaluar la condición de la superficie de 
rodadura de los pavimentos flexibles 
seleccionados de la ciudad de Puno, 
con aplicación de la metodología de 
Índice de Condición del Pavimento 
(PCI). 
 
3. Determinar los factores que 
intervienen en el deterioro de los 
pavimentos flexibles seleccionados de 
la ciudad de Puno, para su 
consideración en la propuesta del plan 
de gestión de mantenimiento y 
reparación. 
 
4. Proponer el contenido de plan de 
gestión de mantenimiento y reparación 
de vías, para su implementación en la 
Municipalidad Provincial de Puno. 
 
HIPÓTESIS GENERAL. 
El grado de deterioro de los pavimentos 
flexibles de las vías seleccionadas de la 
ciudad de Puno, empleando la metodología de 
índice de condición del pavimento (PCI) se 
encuentran en estado de abandono con una 
calificación de regular a malo, la que es 
considerada para fines de aplicación a un 





1. La Municipalidad Provincial de Puno, no 
cuenta con un plan de mantenimiento y 
reparación de sus vías, es ese el motivo 
que  la presencia de fallas en sus 
pavimentos es considerable y 
preocupante, por lo que se requiere 
inmediatamente atención. 
 
2. La evaluación efectuada a la superficie 
de rodadura de los pavimentos flexibles 
seleccionados de la ciudad de Puno 
aplicando la metodología del índice de 
condición de pavimento (PCI) es de 
REGULAR a MALO. 
 
3. Los factores principales que intervienen 
en el deterioro de las vías seleccionadas 
son el tráfico, las condiciones 
climatológicas, el dimensionamiento de la 
estructura del pavimento, la calidad de 
materiales puesta en obra y la falta de un 
plan de mantenimiento y reparación 
responsable. 
4. La adecuada transitabilidad de vías de la 
ciudad de Puno se logran con la 
ejecución de un plan de mantenimiento y 
reparación que tenga recursos humanos 




















 Características del 





 Evaluación de la 
superficie de 






 Tipo pavimento  
 
 








































 Factores que 
intervienen en el 





 Plan de gestión para 
el mantenimiento y 
reparación  de 
pavimentos flexibles 
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2.1  ANTECEDENTES DE LA INVESTIGACIÓN. 
 
2.1.1   PRIMER ANTECEDENTE.  
Condori Quispe, E. y Moran Fuentes, F. (2011). Estudio de los Factores que Inciden en el 
Deterioro de Pavimentos Rígidos y Flexibles de la Ciudad de Juliaca,  ( tesis para optar el 
título profesional de Ingeniero Civil), Universidad Andina Néstor Cáceres Velásquez. 
Juliaca – Perú. Dentro de sus conclusiones expresa: 
  
 “Los pavimentos rígidos y flexibles como toda estructura conformada y construida, 
puede alcanzar a su desgaste o deterioro prematuro, y los factores que inciden 
pueden ser muchas; en el caso de los pavimentos rígidos y flexibles en la ciudad 
de Juliaca según el presente estudio están enmarcados en: el diseño, los 
procesos constructivos de cada componente de la estructura del pavimento, las 
características del peso de vehículos pesados, las características climáticas entre 
los principales”. (Condori Mamani & Moran Quispe, 2011) 
 “El deterioro de los pavimentos rígidos de la zona de estudio, está fundamentado 
principalmente en el deficiente diseño; procesos constructivos deficientes, el 
incremento considerable del peso de vehículos mayores, la poca profundidad de 
la napa freática y la falta de actividades de conservación y mantenimiento”. 
(Condori Mamani & Moran Quispe, 2011) 
 “El deterioro de los pavimentos flexibles de la zona de estudio, está fundamentado 
principalmente en el deficiente diseño; deficiente proceso constructivo, gran 
intensidad de circulación de vehículos pesados y fundamentalmente la 
implementación de actividades de conservación y mantenimiento”. (Condori 
Mamani & Moran Quispe, 2011) 
 “La durabilidad de Pavimentos rígidos está garantizado fundamentalmente en el 
adecuado diseño y los procesos constructivos en el que se considere las 
características topográficas y climatológicas de la ciudad de Juliaca, dentro de lo 
que está el análisis de la poca profundidad de la napa freática, las bajas 
temperaturas y el excesivo paso de vehículos pesados. La durabilidad de 
pavimentos flexibles está garantizada en el adecuado diseño, adecuados 
procesos constructivos; y fundamentalmente en la implementación de programas 
de conservación y mantenimiento”. (Condori Mamani & Moran Quispe, 2011) 
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2.1.1.1   CRÍTICA Y OPINIÓN PERSONAL AL PRIMER ANTECEDENTE. 
Los autores del trabajo de tesis Condori y Moran (2011), relacionados al desarrollo de 
este trabajo manifiesta que el deterioro de los pavimentos fundamentalmente se origina 
en el deficiente diseño y deficientes procesos constructivos; por otro lado, en el servicio  
no se  toma en cuenta la circulación de vehículos pesados, a ello se suma las 
características climáticas severas de la ciudad de Juliaca, finalmente la presencia de 
agua subterráneas a poca profundidad originan el fenómeno de ascensión capilar que 
son humedades dañinas a los pavimentos tanto flexibles como rígidos, conclusiones que 
compartimos y se ha considerado en el desarrollo de mi trabajo. 
 
2.1.2   SEGUNDO ANTECEDENTE. 
Rebolledo Sánchez, R. (2010). Deterioros en Pavimentos Flexibles y Rígidos, (tesis para 
optar el título profesional de Ingeniero Civil), Universidad Austral de Chile. Santiago - 
Chile, dentro de sus conclusiones expresa:  
 “Aún no se toma verdadera conciencia de que hacer mantención o conservación 
de pavimentación es mucho más barato que reparar el mismo pavimento, además 
de ahorrarnos millones de pesos, se puede ofrecer más serviciabilidad y 
confortabilidad a los conductores”. (Miranda Rebolledo, 2010) 
 “La conservación de pavimentos requiere de personal capacitado, es decir, que 
dominen ampliamente el tema. Para que los fondos destinados a mantención sean 
ocupados en forma eficiente, es necesario inspeccionar los pavimentos frecuente 
y minuciosamente”. (Miranda Rebolledo, 2010) 
 “Tan pronto ha sido determinada la necesidad de hacer reparaciones, éstos deben 
hacerse inmediatamente, ya que los pavimentos continúan deteriorándose día a 
día, produciendo así una conducción peligrosa”. (Miranda Rebolledo, 2010) 
 “Es necesario determinar primero la causa que produjo el daño en el pavimento, 
para poder realizar una reparación correcta, pudiendo así evitar una recurrencia. 
Un mantenimiento oportuno y continuo es necesario para preservar la inversión y 
mantener el pavimento en completo servicio al público.” (Miranda Rebolledo, 
2010) 
 “Con respecto a los trabajos realizados en los sectores 1 y 2 de Valdivia alguna de 
las técnicas empleadas en la reparación de pavimentos no fue la adecuada ya que 
no emplearon los criterios adecuados al tipo de falla con su solución respectiva, y 
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los trabajados efectuados tienen que tener mayor inspección por parte del 
mandante”. (Miranda Rebolledo, 2010) 
 “Corresponde definir legalmente un único orv gbhganismo público responsable de 
la reparación, conservación y reposición de pavimentos, que tenga asignados 
recursos para ello en forma directa, para lo cual se requiere con urgencia 
actualizar la antigua legislación sobre pavimentación urbana”. (Miranda Rebolledo, 
2010) 
 
2.1.2.1   CRÍTICA Y OPINIÓN PERSONAL AL SEGUNDO ANTECEDENTE. 
El autor del trabajo Rebolledo (2010), relacionado al desarrollo del presente trabajo 
manifiesta: que las actividades de conservación y mantenimiento deben de ser 
fundamentales, los mismos que deben de estar adecuadamente implementados en 
personal capacitado, la maquinaria necesaria y los presupuestos suficientes para lograr la 
protección de la durabilidad del pavimento. Del mismo manifiesta que las actividades de 
reparación y recuperación de pavimentos deben de ser seleccionados adecuadamente; 
finalmente manifiesta que las actividades de mantenimiento deben de ser oportunas. 
Conclusiones que compartimos y se han considerado en el desarrollo del presente 
trabajo. 
 
2.1.3   TERCER ANTECEDENTE. 
Castro Arballo, D. (2003). Propuesta de Gestión de Pavimentos para la Ciudad de Piura, 
(tesis para optar el título profesional de Ingeniero Civil), Universidad de Piura-Facultad de 
Ingeniería-Departamento de Ingeniería Civil-Programa Académico de Ingeniería Civil, 
Piura-Perú. dentro de sus conclusiones expresa: 
 
 “Cuando se descuida el mantenimiento, la mayor parte del aumento de los costos 
totales de transporte (la suma de los costos de la infraestructura y de 
funcionamiento de los vehículos) recae sobre los usuarios, puesto que la 
participación de los organismos pertinentes en esos costos es pequeña”. (Castro 
Arballo, 2003) 
 “Si bien los costos de funcionamiento de los vehículos constituyen la proporción 
más importante de los costos totales del transporte vial en la ciudad de Piura, el 
mejoramiento de las condiciones de los caminos con escaso tráfico (no 
congestionados) permite una reducción menor de esos costos de lo que se había 
pensado anteriormente”. (Castro Arballo, 2003) 
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 “Los analistas de proyectos en algunas ocasiones han cometido el error de 
atribuir a las inversiones viales beneficios mayores de los justificados en realidad. 
Por su parte las  autoridades  viales  en nuestra ciudad con frecuencia han 
cometido el error de no tomar en cuenta el efecto que el descuido del 
mantenimiento tiene en los costos de los usuarios”. (Castro Arballo, 2003) 
 “Además, en el caso de la pavimentación de caminos estos dos tipos de 
errores no se anulan mutuamente, sino que en realidad se refuerzan: se 
procede a la pavimentación antes de que esté justificada y después se descuida 
el pavimento. Entonces cada vez resulta más costoso repararlo, lo que lleva a un 
mayor descuido y a fallas prematuras”. (Castro Arballo, 2003) 
 “Cuando se decide pavimentar o reforzar un camino con un tráfico de más de 500 
vehículos diarios y es difícil controlar las cargas por eje, es   probable   que   el 
ahorro económico que se derive de la construcción sea inferior al costo de las 
fallas prematuras del pavimento”. (Castro Arballo, 2003) 
 “Por lo tanto, en las ciudades, como Piura, en que es difícil hacer cumplir los 
límites de carga los caminos deben construirse inicialmente con arreglo a normas 
elevadas, aun cuando esto por lo general significa la construcción de menos 
caminos. Entre  los  factores  que  influyen en las decisiones en materia de 
mantenimiento, el volumen del tráfico suele ser más importante que el estado de 
los caminos”. (Castro Arballo, 2003) 
 “De modo que cuando hay considerables limitaciones presupuestarias como es 
el caso de Piura, es posible que la solución no estribe en proceder a la reducción 
general de las actividades de mantenimiento. Puede ser más aconsejable 
mantener los caminos con un gran volumen de tráfico en estado regular o 
bueno y reducir considerablemente el mantenimiento de algunos caminos con un 
escaso volumen de tráfico”. (Castro Arballo, 2003) 
 “El mantenimiento inadecuado de los caminos en las ciudades como la nuestra 
obedece a varias causas, pero las deficiencias institucionales constituyen la única 
explicación del alcance de este fenómeno.  El aspecto básico de esas 
deficiencias es la falta de una adecuada delimitación de responsabilidades en el 
sector público”. (Castro Arballo, 2003)  
 “Todas las actividades destinadas a promover el fortalecimiento institucional, 
incrementar los incentivos y mejorar el funcionamiento interno de los organismos 
viales deben juzgarse en función de sus posibilidades de mejorar esa 
delimitación de responsabilidades. El propio organismo vial debería estar sujeto a 
un sistema independiente de auditoria e inspección”. (Castro Arballo, 2003) 
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2.1.3.1 CRÍTICA Y OPINIÓN PERSONAL AL TERCER ANTECEDENTE. 
El autor del trabajo Castro (2003), relacionado al desarrollo del presente trabajo 
manifiesta: que cuando se descuida el mantenimiento se incrementa el deterioro de 
vehículos, por lo que puede generar el aumento el costo del transporte, en perjuicios de 
usuarios, por otro lado, es complejo el control de la circulación de vehículos sobre todo 
pesados puesto que indistintamente utilizan cualquier vía sin tomar en cuenta las 
limitaciones que podría existir. 
 
2.2  MARCO TEÓRICO. 
 
2.2.1   NOCIÓN DE UN PAVIMENTO. 
“Un pavimento es una estructura que descansa sobre el terreno de fundación o sub- 
rasante, conformado por capas de materiales de diferentes calidades cuyos espesores 
están dados de acuerdo al diseño del proyecto y construido con la finalidad de soportar 
cargas estáticas y móviles en su tiempo de vida útil. Los pavimentos se clasifican 
básicamente en pavimentos asfálticos e hidráulicos”. (Huamán Guerrero N. , 2013) 
 
2.2.2   COMPORTAMIENTO ESTRUCTURAL DE UN PAVIMENTO. 
“Los pavimentos flexibles están formados por una serie de capas y la distribución de la 
carga está determinada por las características propias del sistema; los pavimentos rígidos 
tienen un gran módulo de elasticidad y distribuyen las cargas sobre un área grande, la 
consideración más importante es la resistencia estructural del concreto. El 
comportamiento estructural de un pavimento frente a cargas externas, varía de acuerdo a 
las capas que lo constituyen”. (Rodríguez Velásquez, 2009)   
           
FIGURA 1 
COMPORTAMIENTO ESTRUCTURAL DE LOS PAVIMENTOS 
FUENTE: Rodríguez Velásquez,(2009). 
 15  
   
“El comportamiento de los mismos al aplicarles cargas es muy diferente, tal como se 
puede ver, en un pavimento rígido, debido a la consistencia de la superficie de rodadura, 
se produce una buena distribución de las cargas, dando como resultado tensiones muy 
bajas en la sub-rasante. Lo contrario sucede en un pavimento flexible, la superficie de 
rodadura al tener menos rigidez, se deforma más y se producen mayores tensiones en la 
sub-rasante”. (Jiménez Salas, 1975) 
 
FIGURA 2  
PAVIMENTOS RIGIDOS Y FLEXIBLES 
 
 
                          FUENTE: Tópicos de Tecnología del Concreto en el Perú (Jiménez, 1975). 
                              
 
2.2.3   PAVIMENTO FLEXIBLE. 
“Una carpeta constituida por una mezcla asfáltica proporciona la superficie de 
rodamiento; que soporta directamente las solicitaciones del tránsito y aporta las 
características funcionales. Estructuralmente, la carpeta absorbe los esfuerzos 
horizontales y parte de los verticales, ya que las cargas de los vehículos se 
distribuyen hacia las capas inferiores por medio de las características de fricción y 
cohesión de las partículas de los materiales y la carpeta asfáltica se pliega a pequeñas 
deformaciones de las capas inferiores sin que su estructura se rompa. Las capas que 
forman un pavimento flexible son: carpeta asfáltica, base y subbase, las cuales se 
construyen sobre la capa subrasante”. (Rico Rodríguez & Del Castillo, 1998) 
 
2.2.4   ELEMENTOS ESTRUCTURALES QUE INTEGRAN UN PAVIMENTO FLEXIBLE. 
A continuación describiremos las capas que conforman los pavimentos flexibles, debido a 
que el tema gira en torno a este tipo de pavimentos. 
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1. Sub rasante: “Es la capa más profunda de toda la estructura que conforman al 
pavimento. Estos suelos pertenecientes a la sub rasante serán adecuados y 
estables con CBR igual o mayor a 6%. En el caso que sea menor (sub rasante 
pobre o inadecuada), corresponde estabilizar los suelos, para lo cual se tendrá 
que analizar alternativas de solución, como la estabilización mecánica, el 
reemplazo de suelo, estabilización química de suelo, estabilización con geo-
sintéticos, entre otros, eligiendo la alternativa más conveniente en cuanto a lo 
técnico y económico”. (Sarmiento Soto & Arias Choque, 2015) 
 
2. Sub-base: “Es una capa de material especificado y con un espesor de diseño, el 
cual soporta a la base y a la carpeta. Además se utiliza como capa de drenaje y 
controlador de la capilaridad del agua. Dependiendo del tipo, diseño y 
dimensionamiento del pavimento, esta capa puede obviarse. Esta capa puede ser 
de material granular (CBR ≥ 40%) o tratada con asfalto, cal o cemento”. 
(Sarmiento Soto & Arias Choque, 2015) 
 
3. Base granular: “Es la capa inferior a la capa de rodadura, que tiene como 
principal función de sostener, distribuir y transmitir las cargas originadas por el 
tránsito. Esta capa será de material granular (CBR ≥ 80%) o tratada con asfalto, 
cal o cemento. A su vez esta capa debe ser de mejor calidad y granulometría que 
la sub-base”. (Sarmiento Soto & Arias Choque, 2015) 
 
4. Carpeta asfáltica: “Es la capa superior del pavimento flexible y es colocada sobre 
la base granular con la finalidad de sostener directamente el tránsito. Asimismo es 
la capa de mejor calidad debido a que debe ofrecer características como fricción, 
suavidad, control de ruido y drenaje” (Sarmiento Soto & Arias Choque, 2015) 
 
2.2.5   VENTAJAS Y DESVENTAJAS DEL USO DE PAVIMENTOS FLEXIBLES.   
 
1. VENTAJAS:  
(Bañon Blázquez & Beviá García, 2000) 
  Su construcción inicial resulta más económica. 
 Tiene un periodo de vida de entre 10 y 15 años. 
 
2. DESVENTAJAS: 
(Bañon Blázquez & Beviá García, 2000) 
 “Para cumplir con su vida útil requiere de un mantenimiento constante. 
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 Las cargas pesadas producen roderas y dislocamientos en el asfalto y son 
un peligro potencial  para  los  usuarios.  Esto  constituye  un  serio  problema  
en intersecciones, casetas de cobro de peaje, donde el tráfico está 
constantemente frenando y arrancando.  
 Las roderas y agrietamientos por temperatura, agrietamientos tipo piel de 
cocodrilo (fatiga) y el intemperismo, implican un tratamiento frecuente a base 
de selladores de grietas y de recubrimientos superficiales”. 
 
2.2.6   CICLO DE VIDA DE LOS PAVIMENTOS. 
“El ciclo de vida del pavimento se puede representar mediante una curva de 
comportamiento, la cual es una representación histórica de la calidad del pavimento, 
dicha curva evidencia cuatro etapas”: (Montejo Fonseca, 1999) 
 
FIGURA 3  
 CICLO DE VIDA DE LOS PAVIMENTOS.  
 
FUENTE: Escuela Colombiana de Ingeniería Julio Garavito (Sánchez, 1978) 
 
 Construcción: “El estado del pavimento es excelente y cumple con los 
estándares de calidad necesarios para satisfacer a los usuarios. El costo en el 
que se ha incurrido hasta esta etapa es la construcción del paquete estructural”. 
(Montejo Fonseca, 1999) 
 
 Deterioro imperceptible: “El pavimento ha sufrido un desgaste progresivo en el 
transcurso del tiempo, el deterioro en esta etapa ya existe pero es poco visible y 
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no es apreciable por los usuarios. Generalmente el mayor daño se produce en la 
superficie de rodadura debido al tránsito y clima. Para disminuir el deterioro o 
desgaste se hace necesario aplicar una serie de medidas de mantenimiento y 
conservación, se efectúan la vida útil del pavimento se reduce drásticamente. El 
camino sigue estando en buenas condiciones y sirviendo adecuadamente a los 
usuarios, el costo del mantenimiento anual esta alrededor del 0.4 a 0.6% del 
costo de construcción. El estado del camino varía desde excelente a regular”. 
(Montejo Fonseca, 1999) 
 
 Deterioro acelerado: “Después de varios años, los elementos del pavimento 
están cada vez más  deteriorados, la resistencia  al  tránsito  se  ve  reducida. La  
estructura  básica  del pavimento está dañada, esto lo podemos constatar por las 
fallas visibles en la superficie de rodadura. Esta etapa es corta, ya que la 
destrucción es bastante acelerada. El estado del camino varía desde regular 
hasta muy pobre”. (Montejo Fonseca, 1999) 
 
 Deterioro total: “Esta etapa puede durar varios años y constituye el desgaste 
completo del pavimento. La transitabilidad se ve seriamente reducida y los 
vehículos empiezan a experimentar daños en sus neumáticos, ejes, etc.”. 
(Montejo Fonseca, 1999) 
 
FIGURA 4  
CICLO DE VIDA DE LOS PAVIMENTOS CON MANTENIMIENTO Y REHABILITACION. 
FUENTE: Escuela Colombiana de Ingeniería Julio Garavito (Sánchez, 1978) 
 19  
   
2.2.7   METODOS  DE EVALUACIÓN DE PAVIMENTOS. 
Existen diversos métodos de evaluación de pavimentos, que son aplicables a calles y 
carreteras, entre los que podemos destacar son:  
 
2.2.7.1   METODOLOGÍA DE EVALUACIÓN DE PAVIMENTOS (VIZIR). 
“Es un sistema de evaluación de fácil aplicación, que establece una distinción clara entre 
fallas estructurales y funcionales. El método clasifica los deterioros de los pavimentos 
asfalticos en dos grandes categorías; “A” y “B”; cuya identificación y niveles de gravedad 
se presentan de acuerdo a tablas que establece el método”. (Cerón Bermudez, 2006) 
 
Las degradaciones del tipo A caracterizan una condición estructural del pavimento. Se 
trata de degradaciones debidas a insuficiencia en la capacidad estructural de la calzada. 
Estos daños comprenden las deformaciones y los agrietamientos ligados a la fatiga del 
pavimento. Las fallas que considera el tipo A, son las siguientes: Ahuellamientos, grietas 
longitudinales por fatiga, piel de Cocodrilo, hundimientos, parches y otras deformaciones 
estructurales. Las degradaciones del tipo B, en su mayoría de tipo funcional, dan lugar a 
reparaciones que generalmente no están ligadas a la capacidad estructural de la calzada, 
Las fallas que considera el tipo Bz”. (Cerón Bermudez, 2006) 
 
“El método Vizir define la condición del pavimento mediante el índice de deterioro 
superficial conocido como Is, el cual es un valor adimensional que se calcula a partir del 
porcentaje vial del área afectada con respecto a partir de la longitud vial del tramo que se 
desea estudiar. El valor del índice de deterioro superficial Is, tal como se muestra en la 
figura”. (Cerón Bermudez, 2006) 
 
FIGURA 5 








     
                                 FUENTE: Instituto Nacional De Vías Invias-COLOMBIA,1997 
 
 Tipo: Las degradaciones se agrupan en categorías de acuerdo con los                    
mecanismos que la originan. 
 Gravedad: Representa la criticidad del deterioro en términos de su progresión. 
 
RANGOS DE CALIFICACIÓN DEL VIZIR 
RANGO         CALIFICACIÓN 
                              1 Y 2                (BUENO)     
                              3 Y 4                (REGULAR) 
                              5, 6 Y 7            (DEFICIENTE) 
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FIGURA 6  
ESCALA DE GRADUACION POR GRAVEDAD DE DAÑO. 
 
 
                                FUENTE: Instituto Nacional De Vías Invias-COLOMBIA,1997 
 
                                                
2.2.7.2 MÉTODO DE EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO (PASER) 
“El método Pavement Surface Evaluation and Rating (PASER), desarrollado en el Centro 
de Información del Transporte de la Universidad de Wisconsin, presenta un catálogo de 
fallas basado en una escala gráfica con categorías que varían de 1 a 10, donde 10 
corresponde a las mejores condiciones de calidad”. (Apolinario Morales, 2012) 
TABLA 1 
CLASIFICACIÓN DE LA CONDICIÓN DE UN PAVIMENTO PARA CARRETERAS 
 
 
FUENTE: Wisconsin Transportation Information Center. Manual Paser, Sealcoat Roads. Edit. Wisdot.              
Wisconsin, 2001 
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“El Centro de Información de Transporte de la Universidad de Wisconsin - Madison, ha 
desarrollado publicaciones que muestran fotografías representativas del estado del 
pavimento que corresponden con las calificaciones PASER para ayudar a aquellos 
que realizan estudios de campo. Cabe señalar que la calificación PASER, refleja las 
condiciones de la superficie del pavimento, y no la condición estructural del pavimento, o 
de la vida de la superficie del pavimento restante. La metodología que utiliza PASER es 
aplicable para varios tipos de pavimento como también a sus obras de arte, según los 
diferentes manuales de la aplicación Paser con sus respectivas guías de evaluación. Se 
selecciona para la evaluación el manual del SEALCOAT que evalúa pavimentos tratados 
con sellos superficiales”. (Apolinario Morales, 2012) 
 
2.2.7.3   METODOLOGÍA DEL INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI). 
“Conocido como Paviment Condition Index, este índice sirve para representar las 
degradaciones superficiales que se presentan en los pavimentos flexibles y de hormigón. 
Este método ha sido aplicado en la presente investigación, debido a que se le ha 
adoptado mundialmente por algunas entidades encargadas de realizar la cuantificación 
de los deterioros en la superficie de pavimentos. En la Guía Metodológica para el diseño 
de obras de rehabilitación de pavimentos asfálticos de carreteras” (INVÍAS), indica que 
este método presenta un grado de complejidad en la determinación del índice, por 
involucrar una corrección en el valor de la densidad de un deterioro. El PCI varía entre 0 
para pavimentos fallados y un valor de 100 para pavimentos en excelente condición. En 
el siguiente cuadro se representa los rangos del PCI”. (Vásquez Varela, 2002) 
 
CUADRO 1 
RANGOS DE CLASIFICACIÓN DEL PCI. 
 
 FUENTE: Paviment Condition Index (PCI) 
 
“El método PCI es un procedimiento que consiste en la determinación de la condición del 
pavimento a través de inspecciones visuales, identificando la clase, severidad y cantidad 
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de fallas encontradas, siguiendo una metodología de fácil implementación y que no 
requiere de herramientas especializadas, pues se mide la condición del pavimento de 
manera indirecta”. (ASTM, 2004) 
 
2.2.8   FALLAS EN PAVIMENTOS FLEXIBLES. 
“La mejor forma de identificar las fallas del pavimento y determinar porqué se han 
producido, es mediante la conducción de un estudio de reconocimiento deseablemente 
una vez al  año,  preferiblemente  al  comienzo  de  la  primavera”. (Huamán Guerrero N. , 
2010) 
 
“En él se debe identificar el tipo, severidad y magnitud de cada falla. También se debe 
tratar de determinar si el diseño del pavimento, la carga soportada, el agua, la 
temperatura, los materiales del pavimento o la construcción fueron la causa de la falla. A 
demás de la inspección visual, pueden emplearse pruebas destructivas y no-destructivas 
para determinar la condición estructural y las condiciones del material bajo la superficie 
del pavimento”. (Huamán Guerrero N. , 2010) 
 
2.2.8.1   DEFINICION DE FALLA. 
“Una falla se define como el conjunto de daños que disminuyen la serviciabilidad y 
funcionalidad del pavimento y son de distinto origen y naturaleza; entre las que cabe 
destacar las siguientes: Incremento de las cargas y su frecuencia con respecto a las 
diseño inicial; deficiencias durante la construcción, referente a la calidad de los 
materiales, espesores de capas y operaciones de construcción; Diseños deficientes, 
métodos de diseño que resultan inadecuados en la actualidad (Incorrecta valoración de 
las características de los materiales, incorrecta evaluación del tránsito existente y 
previsto durante el periodo de diseño del pavimento); factores climáticos regionales 
desfavorables por ejemplo elevación del nivel freático, inundaciones, lluvias prolongadas, 
insuficiencia de drenaje superficial y el deficiente mantenimiento por escasez de recursos 
y otros”. (Gamboa, 2009) 
 
2.2.8.2   DIVISION DE FALLAS  
las fallas en pavimentos flexibles se dividen de acuerdo a su origen en fallas 
funcionales y fallas estructurales las cuales se describen a continuación: 
  
 FALLAS FUNCIONALES:  “Donde produce una falla en la capacidad funcional 
del pavimento, es decir, se pierde la función inicial de diseño. Están 
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estrechamente ligadas a la carpeta asfáltica, se pierde la calidad de la superficie 
de rodadura y no se tiene una adecuada fricción superficial”. (Gamboa, 2009) 
 
 FALLAS ESTRUCTURALES: “Son fallas graves e involucran al paquete 
estructural, se originan cuando se produce la falla estructural en una o varias 
capas del pavimento, lo que ocasiona el rompimiento del mismo. Estos deterioros 
afectan significativamente la capacidad de soportar las solicitaciones para las 
cuales fue diseñado el pavimento”. (Gamboa, 2009) 
 
2.2.8.3   CLASIFICACIÓN DE FALLAS EN PAVIMENTOS FLEXIBLES 
“Teniendo en cuenta su origen funcional o estructural se pueden agrupar en cuatro 
grupos: fisuras y grietas, deformaciones superficiales, desprendimientos y otro tipo de 
fallas. Estos dos últimos son producto de fallas funcionales y como tales se presentan en 
las capas superiores del pavimento. Los dos primeros grupos dan indicios de fallas 
estructurales y se presentan en las capas inferiores del pavimento”. (Vásquez Varela, 
2002) 
 
FIGURA 7  
FALLAS EN PAVIMENTOS FLEXIBLES ESTABLECIDOS POR PCI. 
 
 
                                       FUENTE: : Rodríguez Velásquez, E. (2009) 
 
 
2.2.8.4   CAUSAS DE LAS FALLAS EN LOS PAVIMENTOS FLEXIBLES  
 
 Tráfico de diseño.- “Son cargas mayores a las de diseño un incremento no 
contemplado del tráfico. En muchos casos se tiene un tráfico de diseño del 
pavimento incorrecto, las cargas son bastante mayores a las previstas. Se debe a 
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errores en la aproximación de cargas o también al incremento en el tráfico de los 
años”. (Gutiérrez Castro, 1994) 
 
 Proceso constructivo.- “Deficiencias en los procesos de construcción 
empleados, mala calidad y dosificación de materiales Se presentan estructuras de 
pavimento débiles, originados por espesores incorrectos de las capas, diseños de 
mezcla inadecuados, y muchas veces deficiencia en la distribución y 
compactación de las capas”. (Gutiérrez Castro, 1994) 
 
 Conservación deficiente.- “Técnicas inadecuadas del mantenimiento y muchas 
veces ausencia del mismo. Se observa que muchas vías de diferente tipo de 
importancia no recibe un mantenimiento rutinario ni periódico”. (Gutiérrez Castro, 
1994) 
 
2.2.9   ACCCIONES DE MANTENIMIENTO EN PAVIMENTOS 
“Existen diferentes niveles de intervención en lo que se refiere conservación de vías, 
estos agrupan en función a lo que es la magnitud de las actividades necesarias, desde 
alguna intervención muy simple a una intervención mucha más complicada y mucho 









2.2.9.1   TÉCNICAS DE MANTENIMIENTO DE PAVIMENTOS FLEXIBLES. 
 
1. Sellado de grietas:  
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FIGURA 8 



















FUENTE:  Sanchez,2009 
 
“El sellado de grietas es una actividad de limpieza de las grietas y sellado de las 
mismas con productos asfálticos como mezcla asfáltica, a fin de prevenir la 
entrada de agua y otros materiales a la estructura del pavimento”. (Jugo, 1993) 
 
2. Bacheo o parche:  
“Relleno de huecos producidos por disgregación. Se realiza para corregir fallas 
estructurales manifestadas por la aparición de grietas, ahuellamiento profundo, 
grietas de deslizamiento y  huecos, quiebres, hundimientos, etc.” (Jugo, 1993) 
 
 Emergencia:  
“Relleno de huecos con mezclas asfálticas en frío o en caliente y eventualmente 
concreto Portland, materiales granulares, etc. Se ejecutan con poca o ninguna 
preparación del área afectada”. (Jugo, 1993) 
 
 Superficie: 
“Consiste en sellar con aplicación de un riego de adherencia y mezcla asfáltica en 
áreas localizadas. El procedimiento es limpiar la superficie, aplicar el riego 
asfáltico, extender y compactar la  de espesores entre 2 y 4 cm”. (Jugo, 1993) 
 
 Carpeta: 
“Considera la remoción parcial o total de la capa asfáltica en la zona afectada, 
limpieza y conformación de la superficie de apoyo, aplicación de un riego de 
adherencia, relleno y compactación de la mezcla asfáltica”. (Jugo, 1993) 
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 Profundo:  
“La remoción de bases, sub-bases o material de sub-rasante se hará cuando no 
se encuentre superficie de apoyo sólida, los casos comunes son: exceso de 




PROCEDIMIENTOTIPICO DE COLOCACIÓN DE PARCHES. 
 
                                                                    
FUENTE: : Sanchez,2009 
 
3. Tratamiento Superficial (Sello) Localizado:  
“Se aplica un sello asfáltico en sitios menores de 300 m2 de área. Riego con 
material asfáltico cubierto con agregado. convenientemente sobre pavimentos 
envejecidos que presenten grietas finas y pérdida de agregado, utilizados para 
mejorar resistencia al deslizamiento”. (Jugo, 1993) 
 
4. Nivelación localizada con mezcla asfáltica:  
“Esta acción es básicamente igual al bacheo superficial. Es adecuada para 
corregir fallas de gravedad. Su ejecución requiere barrido y riego asfáltico de la 
superficie. Luego la mezcla se extenderá con ayuda de equipos. Finalmente la 
mezcla es compactada”. (Jugo, 1993) 
 
5. Micro-fresado y/o texturizado localizada:  
“El fresado se realiza con un equipo provisto de un cilindro rotatorio, con dientes 
de dureza, remueve pavimentos asfálticos, hasta profundidades específicas, 
remueve material sin dañar las capas inferiores, dejando una superficie nivelada 
que facilita la colocación de nuevas capas”. (Jugo, 1993) 
 
 27  
   
2.2.10   REHABILITACIÓN DE PAVIMENTOS DE CONCRETO CON SOBRECARPETA     
DE MATERIAL ASFALTICO. 
“El método más común para rehabilitar pavimentos existentes de concreto, es utilizando 
capas de concreto asfáltico en caliente o hot-mix asphalt concrete, este tipo de refuerzo 
sólo es aplicable en casos que el pavimento de concreto se encuentre muy deteriorado. A 
diferencia del concreto de cemento portland, en el cual el módulo elástico no varía con la 
temperatura, el módulo resiliente del asfalto depende de la temperatura, a mayor 
temperatura el módulo resilente disminuye y por lo tanto el asfalto se vuelve más 
deformable a menor temperatura el módulo resilente aumenta y la mezcla se torna más 
rígida lo que produce fisuras transversales”. (Vargas, 2003) 
 
La determinación de los espesores mínimos necesarios para rehabilitar estructuralmente 
un pavimento de concreto con refuerzos de material asfáltico no se puede establecer 
fácilmente ya que en Perú no se tiene una norma al respecto. 
 
“Los valores correspondientes a las categorías de tráfico pesado, pueden no ser 
suficientes para evitar la reflexión de fisuras durante la vida útil prevista; sin embargo, la 
reflexión de fisuras puede ser aceptable en este tipo de vías, en las que no es previsible 
un deterioro importante y acelerado del refuerzo de concreto asfáltico, debido a la 
reducida intensidad del tráfico pesado”. (Vargas, 2003) 
 
Es probable que los pavimentos de concreto que están sueltos, movedizos con el tráfico o 
que han bombeado, continúen moviéndose después de haber sido sobrecapados con 
asfalto, para evitar esto, se deben estabilizar las losas asentándolas firmemente para 
proporcionarles el apoyo necesario”. (Olivares, 2004)  
 
“Finalmente, una vez que el pavimento ha quedado tan uniforme y estable como sea 
posible, debe limpiarse completamente la superficie; y si es necesario, colocar un 
dispositivo de control de reflexión de fisuras antes del refuerzo, luego se procede a la 
aplicación del riego de liga. Este tipo de refuerzo sólo es aplicable en casos que el 
pavimento de concreto se encuentre muy deteriorado, ya que las técnicas de fracturado 
están más justificadas en éste tipo de pavimentos que en los poco deteriorados, dado que 
es más fácil lograr un buen fracturado en un pavimento muy roto”. (Olivares, 2004) 
 
A continuación se mostrara la estructura que conforma un pavimento rígido con 
sobrecarpeta de asfalto.  
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FIGURA 9 
CONCRETO CON SOBRECARPETA ASFALTICA ESTRUCTURA DEL PAVIMENTO DE. 
FUENTE: : Olivares,2004 
Ventajas 
(Olivares, 2004) 
o “Es de fácil y rápida aplicación. 
o La interrupción del tráfico es mínima. 





o “Presenta reflexión de fisuras, si es que no se ha colocado un dispositivo 
de control de estas. 
o No se utiliza en vías de alto volumen de tráfico pesado, porque se requiere 
un refuerzo de gran espesor, lo cual no es económico. 
o En pasos a bajo nivel cuando las condiciones de gálibo no permiten 
colocar el refuerzo”. 
 
2.2.11  GEOTEXTIL. 
“Son materiales flexibles y permeables a los fluidos, fabricados de fibras sintéticas como 
el poliéster o polipropileno, Sus características los hacen capaces de retener partículas de 
suelo mayores que el tamaño de sus poros. Los geotextiles se definen como un material 
textil plano, permeable polimérico (sintético o natural) que puede ser no tejido o tejido y 
que se utiliza en contacto con el suelo (tierra, piedras, etc.) u otros materiales en 
Ingeniería Civil para aplicaciones geotécnicas".  (MEXICHEM, 2009) 
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“Entre sus funciones están de separar las capas granulares, Esta función, es la 
separación de dos capas de suelo de diferentes propiedades Geomecanicas 
(granulometría, densidad, capacidad, etc.), evitando permanentemente la mezcla de 
material”.  (MEXICHEM, 2009)  
 
Entre los campos de aplicación se tiene: 
 
- Entre rellenos y capas de base de piedra. 
- Entre geomembranas y capas de drenaje de piedra. 
- Debajo de áreas de estacionamiento. 
- Debajo de bloques prefabricados y paneles para pavimentos estéticos 
- Entre capas antiguas y nuevas de asfalto o concreto. 
 
2.3  MARCO CONCEPTUAL. 
 
2.3.1   MEZCLA ASFÁLTICA. 
“El asfalto es un material ampliamente utilizado en carreteras, pavimentos industriales, 
etc. Sin olvidar que se utilizan en las capas inferiores de estructura viales de tráfico 
pesado. Las mezclas asfálticas ofrecen amplias ventajas frente a otros materiales por su 
versatilidad para ser instalado y reparado”. (AASHTO, 1986) 
 
2.3.2   COMPACTACIÓN DE MEZCLAS ASFÁLTICAS. 
“La compactación trata en forzar partículas de agregado a estar en  contacto para 
después mantener  ese  “contacto”  mediante  la  propiedad de  adhesión  del asfalto. De 
esa manera el pavimento obtiene estabilidad, impermeabilidad y cohesión”. (Huamán 
Guerrero N. , 2010) 
 
2.3.3   ESTABILIDAD.  
“Es la capacidad que tiene un pavimento de mantener su equilibrio bajo cargas del 
tránsito vehicular que la desplazan. No puede desarrollarse estabilidad sin fricción.” 
(Huamán Guerrero N. , 2010) 
 
2.3.4   IMPERMEABILIDAD.  
“Es la resistencia que se opone el pavimento con el paso del agua y también el aire. La 
impermeabilidad mejora al aumentar la densidad de la mezcla, ya que ello evita que 
algunos vacíos de la masa, estén interconectados.” (Huamán Guerrero N. , 2010) 
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2.3.5   DETERIORO EN PAVIMENTOS ASFALTICOS. 
“Los factores de distintos orígenes determinan alteraciones de una  superficie de 
rodamiento de pavimentos que generan consecuencias en la seguridad y la adecuada 
velocidad con la que circulan los vehículos presente y futuro.”. (MOPT, 1998). 
 
2.3.6   AFIRMADO. 
“Capa constituida por grava natural o grava selecta procesada o semi procesada, con 
contenido de un ligante arcilloso, que es colocado encima de la  sub rasante de una vía 
que sirve como una capa de rodadura y de soporte al tránsito”. (MOPT, 1998) 
 
2.3.7   BERMA. 
“Franja longitudinal  y paralela a la calzada de una vía y su objetivo es la de dar   
confinamiento al pavimento, protegerlo contra las erosiones y también usarla como área 
de estacionamiento de vehículos en estado de emergencia”. (MOPT, 1998) 
 
2.3.8 CONSERVACIÓN VIAL.  
“Actividades que  se hacen para poder mantener en un estado bueno las condiciones 
físicas de diversos dispositivos que constituyen la vía para garantizar que el tránsito de 
vehículos sea seguro, fluido y sobre todo económico”. (MOPT, 1998) 
 
2.3.9   CONSERVACIÓN VIAL PERIÓDICA.  
“Actividades que se realizan en períodos, de más de un año y tienen el fin de prevenir la 
aparición y el agravamiento de defectos, de conservar características de la vía 
superficiales”. (Olivares Pérez & Rosario Montes, 2001) 
 
2.3.10   CONSERVACIÓN VIAL RUTINARIA.  
“Es un conjunto de diversas actividades que se ejecutan permanentemente a lo largo 
una vía y se constituyen en actividades las cuales realizan a diario en diferentes 
tramos de  vía. Tiene como fin la preservación los elementos viales con una mínima 
cantidad de daños”. (Olivares Pérez & Rosario Montes, 2001) 
 
2.3.11   CONSTRUCCIÓN.  
“Proceso el cual está comprendido aquellas las  actividades que se necesitan para la 
realización y puesta en servicio de una vía, esta incluye los recursos, la ejecución de 
obras civiles, instalación de equipamiento y actividades vinculadas a su puesta en 
función”. (Olivares Pérez & Rosario Montes, 2001) 
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2.3.12   ELEMENTOS VIALES.   
“Componentes de una vía como la superficie de rodadura, bermas y/o franjas  laterales, 
puentes, túneles, obras de arte y drenaje, señalización, elementos de seguridad vial, 
entorno, medio ambiente y otros”. (Montejo Fonseca, 1999) 
 
2.2.13   EMERGENCIA VIAL.  
“Daño imprevisto que sufre una vía por consecuencia de la naturaleza o de la mano 
humana, que obstaculiza a los usuarios la circulación en la vía”. (Montejo Fonseca, 1999) 
 
2.3.14 EMERGENCIA VIAL ORDINARIA.  
“Emergencia vial que se soluciona mediante recursos que dispone el Contratista de 
Conservación de vías  y está en la obligación de atender de acuerdo a lo establecido en el 
contrato”. (Montejo Fonseca, 1999) 
 
2.3.15 MEJORAMIENTO.  
“Obras que se realizan para subir el estándar de la vía, a consecuencia de atender 
nuevas exigencias por exigencias en condiciones de circulación del tránsito, en la 
seguridad entre otros aspectos. El Mejoramiento conlleva al redimensionamiento de la 
estructural y de seguridad de la calzada y sus elementos viales”. (Jiménez Salas, 1975) 
 
2.3.16 RECONSTRUCCIÓN.  
“Renovación total de la estructura vial , previo a la  demolición parcial o total de la 
estructura existente, la cual se manifiestan con problemas superficiales, estructurales, 
funcionales y seguridad”, (Jiménez Salas, 1975) 
 
2.3.17 REHABILITACIÓN.  
“Ejecución de actividades necesarias, para volver a  la infraestructura vial a sus 
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                              CAPÍTULO  III 
PROCEDIMIENTOS METODOLÓGICOS DE LA INVESTIGACIÓN 
 
3.1  METODOLOGÍA DE LA INVESTIGACIÓN. 
El desarrollo del trabajo permitirá llevar a cabo la interpretación de los resultados en 
función del planteamiento de los  problemas que se investiga, consistirá en un trabajo 
esquemático basado en conocimientos existentes obtenidos mediante investigación y 
experiencia  práctica, para ello se ha diseñado una estrategia que se utilizará para 
obtener la colecta de datos, responder a la formulación del problema, al cumplimiento de 
los objetivos y para aceptar o rechazar la hipótesis. De igual forma la metodología 
establecida permitirá recoger los datos requeridos directamente de la realidad a través de 
la observación o percepción. Este método, por tanto exigirá una serie de operaciones 
tanto con los objetivos o fenómenos a estudiarse así como en los medios y materiales a 
utilizarse, para ello se considerará la observación y medición. 
 
3.2  DISEÑO DE LA INVESTIGACIÓN. 
El desarrollo del trabajo, tiene las características siguientes: 
 
 ENFOQUE CUANTITATIVO. 
Debido a que el trabajo se desarrollara en el campo físico y natural de los 
pavimentos flexibles, luego se empleará fórmulas para establecer el grado de 
deterioro por el servicio prestado al tránsito de vehículos, luego plantear el 
contenido de  un programa de mantenimiento y reparación para prolongar su vida 
útil. (Hernández Gómez, 2005) 
 
 NIVEL EXPLICATIVO. 
En este nivel el investigador conoce y da a conocer las causas que dieron origen 
la existencia y naturaleza del hecho o fenómeno en estudio, por lo que se empleó 
el nivel de investigación explicativo ya que el presente trabajo está dirigido a 
responder las causas de los tipos de fallas, su evaluación y propuesta de un 
programa de mantenimiento y reparación y se pueda alargar la vida útil del 
pavimento, para beneficio de sus usuarios. (Hernández Gómez, 2005) 
 
 TIPO APLICADA. 
Es el tipo de investigación en la cual el problema está establecido y es conocido  
por el investigador, por lo que utiliza la investigación para responder  preguntas 
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específicas. Para ello, se empleará los aportes prácticos en base al empleo de 
conocimientos teóricos y básicos, para el análisis de los diversos deterioros y se 
considere su mantenimiento y reparación. (Hernández Gómez, 2005) 
 
3.3  POBLACIÓN Y MUESTRA. 
El deterioro, mantenimiento y recuperación de pavimentos, en lo que se respecta al 
campo de la ingeniería son puntuales y específicas, puesto que estas características se 
ubican de manera directa; por lo que el trabajo de investigación que se realiza, tiene las 
características siguientes: 
POBLACIÓN  : Pavimentos flexibles de la ciudad de Puno. 
MUESTRA              : Pavimentos flexibles de las siguientes vías : 
 Jr. Rómulo Díaz Dianderas. 
 Av. La torre. 
 Av. Floral. 
 Av. El sol. 
TIPO DE MUESTRA : No probabilística. 
CLASE   : Intencionada. 
 
3.3.1 CARACTERÍSTICAS GEOMÉTRICAS DE LA MUESTRA. 
1. JR. RÓMULO DÍAZ DIANDERAS. 
Inicio   : Jr. Nicolás Sarca. (Inicio Curva Huáscar) 
Final   : Óvalo Huáscar. (Comienzo de la Av. La Torre) 
Longitud  : 577.80 m 
Ancho promedio : 12.00 m 
 
2. AV. LA TORRE 
Inicio   : Jr. Los Incas con Jr. Tacna (Mercado Central) 
Final   : Jr. Nicolás Sarca (Inicio de la Curva Huáscar) 
Longitud  : 1366.80 m 
Ancho promedio : 12.00 m 
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3. AV. FLORAL. 
Inicio   : Intersección con la Av. La Torre. 
Final   : Jr. Panamá (Universidad Nacional del Altiplano). 
Longitud  : 1155.10 m 
Ancho promedio : 14.00 m 
 
4. AV. EL SOL. 
Inicio   : Jr. 9 de diciembre (puente peatonal). 
Final   : Av. floral (mercado bellavista) 
Longitud  : 2054.80 m 
Ancho promedio : 14.00 m 
 
3.4  TÉCNICAS E INSTRUMENTOS. 
Para esto se tomará en cuenta lo siguiente: 
 Características de pavimentos seleccionados. 
 Tipos de fallas. 
 Cuantificación del grado de deterioro. 
 Programa de mantenimiento y reparación. 
 
3.4.1  CARACTERÍSTICAS DE PAVIMENTOS SELECCIONADOS. 
Se ha seleccionado las vías principales de la ciudad, siendo estas las siguientes: 
 Av. La Torre 
 Jr. Rómulo Díaz Dianderas. 
 Av. Floral. 
 Av. El Sol. 
Los pavimentos son flexibles de carpeta asfáltica 
  
3.4.2  TIPOS DE FALLAS. 
Las fallas más frecuentes en los pavimentos seleccionados a estudiar serán: 
 
 Piel de cocodrilo. 
 Abultamiento y hundimiento. 
 Corrugación. 
 Fisuras de borde. 
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 Fisuras de flexión. 






3.4.3  CUANTIFICACIÓN DEL GRADO DE DETERIORO. 
Para ello se empleará la metodología PCI con la aplicación de la secuencia siguiente: 
 
 Índice de condición del pavimento. 
 Procedimiento de evaluación. 
 División de los pavimentos seleccionados en unidades de muestra. 
 Evaluación por vías seleccionadas. 
 Cálculo del PCI por unidades de muestreo. 
 
3.4.4  PROGRAMA DE MANTENIMIENTO Y REPARACIÓN. 
Para ello se considerará: 
 
 Sub programa de mantenimiento y reparación de la superficie de rodadura. 
 Sub programa de mantenimiento y reparación de obras de drenaje. 
 
3.4.5 MATERIALES, PERSONAL Y EQUIPO REQUERIDO EN ACTIVIDADES DE 
CONSERVACIÓN Y MANTENIMIENTO. 
Las actividades de conservación y mantenimiento en el Perú, están normadas y dirigidas 
por el misterio de transportes y comunicaciones, cuyo dispositivo último es el elaborado 
en el año 2014, el mismo que fue aprobado por DS N° 034-2014-MTC, que está 
considerado en el Reglamento Nacional de Gestión de Infraestructura Vial. En cada 
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CAPÍTULO IV 
METODOLOGÍA DE EVALUACIÓN DE LOS  PAVIMENTOS FLEXIBLES, POR 
EL MÉTODO DEL ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI) 
 
4.1  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI) 
 
4.1.1   DESCRIPCIÓN 
El PCI es un índice numérico, que sirve para determinar el valor de la irregularidad de la 
superficie del pavimento y su condición operacional, varía desde cero (0), para un 
pavimento fallado o en mal estado, hasta cien (100) para un pavimento en perfecto 
estado, en el cuadro 1 se presentan los rangos de PCI con su clasificación cualitativa de 
la condición del pavimento.  
 
CUADRO 1 
RANGOS DE CLASIFICACIÓN DEL PCI. 
 
FUENTE: Paviment Condition Index (PCI) 
  
Se puede ver que en algunos de los pavimentos existentes de concreto se ha utilizado 
capas de material asfáltico en caliente conocidas como sobrecarpetas las cuales se 
consideran como actividades de rehabilitación, este mecanismo no es considerado en los 
resultados obtenidos aplicando las metodología de evaluación del Índice de Condición del 
Pavimento (PCI),  ya que esta no mide la capacidad estructural del pavimento, tampoco 
proporciona la medición directa de la resistencia de rodadura o rugosidad por lo tanto la 
conformación del pavimento y los espesores de las capas adyacentes a la carpeta de 
rodadura la cual se evaluara no influye en la determinación del grado de deterioro de los 
pavimentos seleccionados, lo que esta proporciona es una objetiva base para determinar 
las necesidades de mantenimiento y reparación las cuáles son prioridades en este 
trabajo. 
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4.1.2   MATERIALES E INSTRUMENTOS. 
 
“También se debe implementar todas las medidas de seguridad para como dispositivos 
de señalización y advertencia tanto para vehículo acompañante y el personal que 
ayudara en la vía”. (Vásquez Varela, 2002) 
 
4.1.3   METODOLOGÍA. 
Para la evaluación de los pavimentos seleccionados de la ciudad de Puno con el método 
del índice de condición del pavimento (PCI) se realizaron los siguientes pasos: 
  
1. ETAPA DE TRABAJO EN GABINETE (1) :  
 
DIVISIÓN DEL PAVIMENTO SELECCIONADO  EN UNIDADES DE MUESTRA.          
Una unidad de muestra es una porción de pavimento de sección tomada 
exclusivamente para la inspección, dependiendo el tipo de pavimento que tiene la 
vía a ser evaluada, para los pavimentos seleccionados de la ciudad de Puno con 
superficie de asfalto se considerada que para un ancho menor a 7.30 m el área 
de muestreo tiene que estar entre 230 ± 93 m2 .   
 
      CUADRO 2 
             RANGOS DE CLASIFICACIÓN DEL PCI. 
 
                                            FUENTE: Paviment Condition Index (PCI) 
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DETERMINAR LAS UNIDADES DE MUESTRA PARA LA RESPECTIVA 
EVALUACIÓN. 
“En la evaluación de un Proyecto se deben inspeccionar todas las unidades; sin 
embargo de no ser posible, el número mínimo de unidades de muestreo que 
deben evaluarse se obtiene mediante la Ecuación N°1, la cual produce un 
estimado del PCI ± 5 del promedio verdadero con una confiabilidad del 95%”. 
(Vásquez Varela, 2002) 
 
“Se inspecciona  todas las unidades; pero de no ser esto posible el mínimo n° de 
muestreo que tienen que evaluarse se obtendrá mediante la Ecuación N°1, la 
cual se produce un estimado del PCI ± 5 del promedio original con confiabilidad 
del 95%”. (Vásquez Varela, 2002) 
 
En primer lugar el muestreo de la evaluación de un proyecto, es donde se 
determina el número mínimo de unidades de muestreo “n” que tendrá que  ser 
encuestado para tener un cálculo promedio del PCI de la sección.  
  
                                                         Ecuación N°1 
                              
 
Donde: 
n  = Número mínimo de unidades de muestreo a evaluar.  
N  = Número total de unidades de muestreo en la sección del pavimento.  
e  =  Error admisible en el estimativo del PCI de la sección (e = ± 5%) 
σ  =  Desviación estándar del PCI entre las unidades. 
 
En el proceso de inspección inicial se puede asumir una desviación estándar (σ) 
de 10 esto solo para pavimentos de rodadura asfáltica, este valor está basado en 
datos obtenidos en campo y encuestas; pero, si la experiencia es diferente a la 
desviación estándar reflejará la condición local; esta deberá ser usada para la 
inspección inicial. en las inspecciones subsecuentes, se debe usar la desviación 
estándar de la inspección inicial en la determinación del número mínimo de las 
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unidades que deberán evaluarse. Cuando el número mínimo de unidades a ser 
evaluadas es menor que cinco (n < 5). (Vásquez Varela, 2002) 
  
           SELECCIÓN DE UNIDADES DE MUESTREO PARA LA INSPECCIÓN. 
Las unidades seleccionadas deben tener iguales espacios a lo largo de la sección 
del  pavimento donde la  primera se elijara al azar descrito a continuación: 
 
a. El intervalo de muestreo (i), y se determina con la siguiente ecuación: 
 
b. El inicio al “azar” es seleccionado entre la unidad de muestreo 1 y el intervalo 
de muestreo “i”. 
                                             
                                                             Ecuación N°2 
 
   
Donde:    
 N  = Número total de unidades de muestreo disponible. 
 n  = Número mínimo de unidades para evaluar. 
  i  = Intervalo de muestreo, se redondea al número entero inferior (por  
 ejemplo: 3.70 se redondea a 3.00). 
 
c.   Las unidades de muestreo para evaluarlas se identifican como “s”, “s + i”, “s +2 
i”, etc.  
 
2. ETAPA DEL TRABAJO EN CAMPO: 
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GRAFICO 1 
                            FORMATO DE EVALUACION PARA PAVIMENTOS FLEXIBLES 
 
 
3. TRABAJO EN GABINETE (2): 
 
PASO 1:  
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             Determinación de los Valores Deducidos (VD): 
 
                                          Ecuación N°3 
 
Donde: 
mi = Número máximo admisible de “valores deducidos, incluyendo la 
fracción para la unidad de muestreo i. (mi≤10). 
          HDVi = El mayor valor deducido individual para la unidad  
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2.d    El número de valores individuales deducidos se reduce a m, incluso la 
parte fraccionaria. Si se dispone de menos valores deducidos que m se 
utilizan los que se tiene. 
                                        Ecuación N°4 
 
Donde:  
PCI = índice de condición presente. 
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                                          CAPÍTULO V 
EVALUACIÓN Y DISCUSIÓN DEL ESTADO ACTUAL DE LOS PAVIMENTOS 
FLEXIBLES DE LA CIUDAD DE PUNO 
 
5.1  DIAGNÓSTICO DEL ESTADO ACTUAL DE LAS VÍAS URBANAS DE LA 
CIUDAD DE PUNO. 
La problemática del estado actual de las vías trae una mala operatividad referente al 
transporte público y privado en la ciudad de Puno, no se puede dejar de ver lo que 
sucede por muchos años, ya que hasta ahora no se ve las medidas correctivas que se 
requiere para solucionar este problema. 
 
5.1.1 CARACTERÍSTICAS DE LA OPERATIVIDAD Y SERVICIO DEL TRANSPORTE 




5.1.2   CARACTERÍSTICAS DEL MANTENIMIENTO DE LAS VÍAS URBANAS EN LA 
CIUDAD DE PUNO. 
 
 Citaremos el caso  del drenaje de las aguas pluviales; la  ciudad de Puno no tiene 
un buen sistema de drenaje, donde sus vías de circulación son intransitables ante 
las lluvias de estación. 
 Solo contamos con un sistema de agua y desagüe, la que tiene una capacidad 
límite, por tanto cuando empiezan las lluvias, ambas llegan a colapsar. 
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 Todas las personas involucradas en la Ingeniería Civil debemos saber que al 
diseñar estos sistemas y toda obra de construcción Civil se proyectan para un 
tiempo de vida determinado y en el caso de la ciudad de Puno este ya colapsó, ya 
que en los últimos años es una constante la reparación de estas tuberías, ya sea 
porque están colmatadas o ya cumplieron su ciclo de vida y se encuentran 
destrozadas. 
 Cuando las  tuberías colapsan, las vías sufren ya que el sistema pasa por debajo 
de las pistas y al colapsar el agua se infiltra por la base y sub-base de las pistas 
provocando el debilitamiento de estas y por consiguiente su hundimiento y 
fisuración. 
 Los daños superficiales que se ven en  los pavimentos de la ciudad de Puno son 
ocasionados por diversas causas ya sea por mala distribución de los agregados, 
mala mezcla asfáltica, etc. Esto da a notar la mala ejecución y supervisión que se 
le está dando a estos proyectos. 
 La indiferencia de la autoridad competente de la Municipalidad de Puno acerca de 
la infraestructura vial es la problemática que viene de años y hasta ahora no hay 
solución. 
 En la Municipalidad de Puno no existe archivo de mantenimiento de vías, mucho 
menos informes acerca del deterioro de estas. En esta institución existen 
profesionales que se quejan de no poder trabajar como se debe acerca de la 
infraestructura vial, ya que todo se maneja políticamente mal y se deja de lado el 
aspecto técnico. 
 
A continuación se muestra algunas fotografías que muestran el estado actual de las vías 
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FIGURA 11 
EN LA AV. LA TORRE EL PAVIMENTO ESTA DETERIORADO Y NO  




EN EL JR.ROMULO DIAZ DIANDERAS SE TIENE BACHES CON PRESENCIA DE AGUA A 
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FIGURA 13 





















EN LA AV. FLORAL EL INADECUADO SISTEMA DE AGUAS PLUVIALES ES UN GRAN PROBLEMA EN 
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FIGURA 15 
EN LA AV. LA TORRE SE OBSERVA EL DEFICIENTE PROCESO  
















EN LA AV. EL SOL EL INADECUADO SISTEMA DE AGUAS PLUVIALES Y LA  
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5.1.3  INCIDENCIA DEL ESTADO ACTUAL DE LAS VÍAS URBANAS EN LA    
OPERATIVIDAD DEL TRANSPORTE. 
 
1. EFECTOS EN EL FUNCIONAMIENTO. 
 
a) BAJA VELOCIDAD DE LAS UNIDADES. 
 
b) CAMBIO DE RUTAS. 
 
 
c) ESTÉTICA DE LAS CIUDADES. 
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La estética de la infraestructura vial de la ciudad de Puno es importante para 
su avance, ya que esta atrae mucho el turismo y la inversión extranjera. Los 
turistas no están interesados conocer una ciudad donde la infraestructura vial 
está deteriorada, un inversionista extranjero no le convendría invertir en esta 
ciudad donde las vías totalmente deterioradas pueden afectar su inversión. 
 
5.1.4   PROGRAMA DE MANTENIMIENTO Y REPARACIÓN DE VÍAS URBANAS EN 
LA CIUDAD DE PUNO. 
  
1. MANEJO DEL PROGRAMA EN LA MUNICIPALIDAD DE PUNO. 
Se hizo una visita a la Municipalidad de Puno para obtener información acerca 
del manejo de la infraestructura vial en la ciudad de Puno, de donde se pudimos 
ver los siguientes puntos. 
 
 En la Municipalidad provincial de Puno no existe registro del estado en las 
que se encuentran las vías en la ciudad de Puno. 
 No hay una gestión para la conservación de las vías, es más el personal que 
trabaja en la Municipalidad Provincial de Puno hace notar la falta de 
compromiso por parte de las autoridades. 
 En la Municipalidad Provincial de Puno se tiene la información de algún 
documento o algún expediente técnico sobre cuantos tramos se encuentran 
asfaltados. 
 En la Municipalidad Provincial de Puno se ha venido haciendo el parchado 
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         GRAFICO 1 
                  ESTRUCTURA ORGÁNICA PARA LA MUNICIPALIDAD PROVINCIAL DE PUNO 
 
                                     
 
 
                                             FUENTE: Municipalidad Provincial de Puno – 2017 
 51  
   
5.2   EVALUACIÓN DE LOS  PAVIMENTOS SELECCIONADOS DE LA CIUDAD DE 
PUNO APLICANDO EL METODO DE EVALUACIÓN DEL ÍNDICE DE 
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI). 
 
5.2.1  CARACTERÍSTICAS Y EVALUACIÓN DE PAVIMENTO SELECCIONADOS DE 
LA CIUDAD DE PUNO 
Con criterios estrictamente técnicos se ha seleccionado para la evaluación los 
pavimentos siguientes: 
 Jr. Rómulo Díaz Dianderas. 
 Av. La Torre. 
 Av. Floral. 
 Av. El Sol. 
 
5.2.1.1 EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL JR. RÓMULO DÍAZ DIANDERAS DE LA 
CIUDAD DE PUNO POR EL MÉTODO DEL PCI. 
 
1. DATOS GENERALES. 
A. UBICACIÓN. 
El Jr. Rómulo Díaz Dianderas se encuentra ubicado en la parte norte de la 
ciudad de Puno, vía de intenso tránsito donde predomina vehículos de carga 
pesada, su uso generalmente esta para la circulación de las ciudades Puno – 
Juliaca. 
 
B. DESCRIPCIÓN DE LA SECCIÓN. 
El Jr. Rómulo Díaz Dianderas tiene una sección de 12.00 m, promedio, 
dividido en 2 carriles. 
 
C. ESTRUCTURA DEL PAVIMENTO. 
Es de pavimento flexible con carpeta asfáltica de un espesor promedio de dos 
pulgadas, la que se encuentra encima de una base. 
 
D. MEDIO AMBIENTE Y DRENAJE. 
El Jr. Rómulo Díaz Dianderas tiene una pendiente entre 3% y 5%, las obras 
de drenaje tienen comportamiento regular. 
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2. INFORMACIÓN TÉCNICA PARA LA APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA DE 
EVALUACIÓN SUPERFICIAL CON LA METODOLOGÍA PCI. 
 
A. DIVISIÓN DE LAS UNIDADES DE MUESTRA. 
  
ESPECIFICACIONES: 
 Longitud total de la vía                : 577.80 m. 
 Ancho total     :   12.00 m. 
 Ancho de cada carril     :     6.00 m. 
 Longitud de la muestra               :   35.00 m. 
 Área sugerida por el PCI    :  230 + 93 
 Área de la muestra     : 210.00 m2.  
 Relación para determinar el N° de unidades de muestra  : 
 
             
 








B. UNIDADES DE MUESTRA A SER EVALUADAS. 
 Se emplea la siguiente relación:  
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C. SELECCIÓN DE LAS UNIDADES DE MUESTREO PARA INSPECCIÓN. 
 
   Se emplea la siguiente relación: 
 




                   













 Longitud total de la vía      : 577.80 m 
 Ancho de cada carril                       :     6.00 m 
 Número de carriles       :     2 
 Longitud de la muestra      :   35.00 m. 
 Área de la unidad de muestra     : 210.00 m2. 
 Número de unidades de muestra                :    17 
 Unidades de muestra a ser evaluados por carril             :      9 
 Total, unidades de muestra a ser evaluadas   :    18 
 
APLICACIÓN: 
Se empleará dos formatos: 
 
 Evaluación de las unidades de muestra. 
 Resumen de evaluación de las unidades de muestra de los dos carriles. 
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1 1 0 + 000 0 + 035 210.00 39 
2 3 0 + 070 0 + 105 210.00 41 
3 5 0 + 140 0 + 175 210.00 35 
4 7 0 + 210 0 + 245 210.00 31 
5 9 0 + 280 0 + 315 210.00 33 
6 1
1 
0 + 350 0 + 385 210.00 40 
7 1
3 
0 + 420 0 + 455 210.00 38 
8 1
5 
0 + 490 0 + 525 210.00 35 
9 1
7 
0 + 560 0 + 578 106.80 34 
      
      
      
 PCI  PROMEDIO  = 36 
 
     RESUMEN DE EVALUACIÓN DEL ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO  
VÍAS URBANAS CON SUPERFICIE ASFÁLTICA. 
 
 
                  Nombre de la vía     : Evaluación del Pavimento Flexible del Jr. Rómulo Díaz Dianderas. 
 Evaluado por      : Gleny Liceth Soto Colquehuanca. 
 Fecha                        : 12 diciembre 2016 
                                             
CUADRO 3 
EVALUACIÓN DEL ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO 
















FUENTE: Formato del Índice de Condición de Pavimento (PCI). 
                
Nota: Los formatos procesados del carril izquierdo se encuentran en la 




RANGOS DE CLASIFICACIÓN DEL PCI. 
 
FUENTE: Paviment Condition Index (PCI) 
 
RESULTADOS: 
 PCI promedio        : 36 
 Calificación según CUADRO 1  : Estado de la vía MALO. 
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RESUMEN DE LA EVALUACIÓN DEL ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO  
VÍAS URBANAS CON SUPERFICIE ASFÁLTICA 
 
 
             Nombre de la vía      : Evaluación del Pavimento Flexible del Jr. Rómulo Díaz Dianderas. 
             Evaluado por       : Gleny Liceth Soto Colquehuanca. 
             Fecha                     : 12 diciembre 2016 
   
CUADRO 4 
EVALUACIÓN DEL ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO 














                  
      
                          FUENTE: Formato del Índice de Condición de Pavimento (PCI). 
                              Nota: Los formatos procesados del carril derecho se encuentran en la 




RANGOS DE CLASIFICACIÓN DEL PCI. 
 
                                                   FUENTE: Paviment Condition Index (PCI) 
 
RESULTADOS: 
 PCI promedio              : 35 







1 1 0 + 000 0 + 035 210.00 32 
2 3 0 + 070 0 + 105 210.00 40 
3 5 0 + 140 0 + 175 210.00 37 
4 7 0 + 210 0 + 245 210.00 27 
5 9 0 + 280 0 + 315 210.00 38 
6 1
1 
0 + 350 0 + 385 210.00 42 
7 1
3 
0 + 420 0 + 455 210.00 35 
8 1
5 
0 + 490 0 + 525 210.00 31 
9 1
7 
0 + 560 0 + 578 106.80 33 
      
      
      
      
 PCI  PROMEDIO  = 35 
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4. ANÁLISIS Y DISCUSIÓN DE LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL JR. RÓMULO 
DIAZ DIANDERAS DE LA   CIUDAD DE PUNO. 
      Los resultados obtenidos están basados a la evaluación superficial efectuado en la               
metodología del PCI. 
 Las unidades de muestra determinadas son de 17. 
 Las unidades de muestra a ser evaluadas son de 9. 
 La selección de las unidades de muestreo para la inspección es de 2. 
  Las unidades de muestra a ser evaluadas por carril son de 9, por tanto, se 
evaluará 18 unidades. 
 La evaluación del carril izquierdo se efectuó en 9 muestras de acuerdo a la 
metodología se efectuó la determinación del PCI promedio que dio como 
resultado, 36. 
 Con el valor del PCI de 36, se empleó el cuadro 1, que determina los rangos 
de clasificación, al valor del PCI de 36 corresponde la calificación del estado 
de la vía de MALO. 
 La evaluación del estado de la vía MALO, implica la necesidad y urgencia de 
la aplicación de actividades de mantenimiento y separación en el Jr. Rómulo 
Díaz Dianderas. 
 La evaluación del carril derecho se efectuó en 9 muestras, de acuerdo a la 
metodología se efectuó la determinación de PCI promedio, que dio como 
resultado el valor de PCI de 35.  
 Con el valor de PCI de 35 se empleó el cuadro 1, que determina los rangos 
de clasificación, el valor del PCI de 35 corresponde la clasificación del 
estado de la vía de MALO. 
 La evaluación del estado de la vía de MALO, implica la necesidad y urgencia 
de aplicación de actividades de mantenimiento y reparación en el Jr. Rómulo 
Díaz Dianderas.  
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CUADRO 5 




Nota: la columna que corresponde la codificación del PCI solo considera las fallas encontradas en el Jr. 
Rómulo Díaz Dianderas de la ciudad de Puno. 
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GRAFICO 2 
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5.2.1.2 EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE LA AV. LA TORRE DE LA CIUDAD DE 
PUNO POR EL MÉTODO DEL PCI. 
 
1. DATOS GENERALES. 
A. UBICACIÓN. 
La Av. la Torre se encuentra ubicado en la parte central de la ciudad de Puno, 
vía de intenso tránsito donde predomina vehículos de carga pesada, su uso 
generalmente esta para la circulación de las ciudades Puno – Juliaca. 
 
B. DESCRIPCIÓN DE LA SECCIÓN. 
La Av. la Torre tiene una sección de 12.00 m, promedio, dividido en 2 carriles. 
 
C. ESTRUCTURA DEL PAVIMENTO. 
Es de pavimento flexible con carpeta asfáltica de un espesor promedio de dos 
pulgadas, la que se encuentra encima de una base. 
 
D. MEDIO AMBIENTE Y DRENAJE. 
La Av. la Torre tiene una pendiente entre 2% y 4%, las obras de drenaje 
tienen comportamiento regular. 
 
2. INFORMACIÓN TÉCNICA PARA LA APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA DE 
EVALUACIÓN SUPERFICIAL CON LA METODOLOGÍA PCI. 
 
A. DIVISIÓN DE LAS UNIDADES DE MUESTRA. 
  
ESPECIFICACIONES: 
 Longitud total de la vía                : 1366.80 m 
 Ancho total     :   12.00 m 
 Ancho de cada carril     :     6.00 m 
 Longitud de la muestra                :   35.00 m 
 Área sugerida por el PCI    :  230 + 93 
 Área de la muestra     : 210.00 m2.  
 Relación para determinar el N° de unidades de muestra  : 
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B. UNIDADES DE MUESTRA A SER EVALUADAS. 
 Se emplea la siguiente relación: 
 
                                                        Ecuación N°1 
                   
 
  APLICACIÓN: 
 





























C. SELECCIÓN DE LAS UNIDADES DE MUESTREO PARA INSPECCIÓN. 
   Se emplea la siguiente relación: 
 
                                                             Ecuación N°2 
 
 
            APLICACIÓN: 
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 Longitud total de la vía      : 1.366.80 m 
 Ancho de cada carril                 :  6.00 m 
 Número de carriles        :  2 
 Longitud de la muestra      :  35.00 m. 
 Área de la unidad de muestra     : 210.00 m2. 
 Número de unidades de muestra                :    36 
 Unidades de muestra a ser evaluados por carril              :    12 
 Total, unidades de muestra a ser evaluadas   :    24 
 
APLICACIÓN: 
Se empleará dos formatos: 
 Evaluación de las unidades de muestra. 
 Resumen de evaluación de las unidades de muestra de los dos carriles. 
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 RESUMEN DE LA EVALUACIÓN DEL ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO 
            VÍAS URBANAS CON SUPERFICIE ASFÁLTICA. 
 
    
      Nombre de la vía        : Evaluación del Pavimento Flexible de la Av. La Torre. 
                  Evaluado por              : Gleny Liceth Soto Colquehuanca. 
                  Fecha                           : 13 diciembre 2016 
 
CUADRO 6 
EVALUACIÓN DEL ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO 
 DE LA AV. LA TORRE - CARRIL IZQUIERDO 
 
                     FUENTE: Formato del Índice de Condición de Pavimento (PCI). 
 
                                     Nota: Los formatos procesados del carril izquierdo se encuentran en la 
                                     parte de anexos de presente trabajo. 
 
CUADRO 1 
RANGOS DE CLASIFICACIÓN DEL PCI. 
 




 PCI promedio            : 43 







1 1 0 + 000 0 + 035 210
.00 
41 
2 4 0 + 105 0 + 140 210
.00 
45 
3 7 0 + 210 0 + 245 210
.00 
43 
4 10 0 + 315 0 + 350 210
.00 
39 
5 13 0 + 420 0 + 455 210
.00 
51 
6 16 0 + 525 0 + 560 210
.00 
42 
7 19 0 + 630 0 + 665 210
.00 
50 
8 22 0 + 735 0 + 770 210
.00 
47 




10 28 0 + 945 0 + 980 210.0
0 
41 
11 31 1 + 050 1 + 085 210.0
0 
40 
12 34 1 + 155 1 + 190 210
.00 
39 
 PCI  PROMEDIO  = 43 
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1 1 0 + 000 0 + 035 210.0
0 
43 
2 4 0 + 105 0 + 140 210.0
0 
39 
3 7 0 + 210 0 + 245 210.0
0 
48 
4 10 0 + 315 0 + 350 210.0
0 
47 
5 13 0 + 420 0 + 455 210.0
0 
43 
6 16 0 + 525 0 + 560 210.0
0 
44 
7 19 0 + 630 0 + 665 210.0
0 
46 
8 22 0 + 735 0 + 770 210.0
0 
40 




10 28 0 + 945 0 + 980 210.0
0 
42 
11 31 1 + 050 1 + 085 210.0
0 
39 
12 34 1 + 155 1 + 190 210.0
0 
44 
 PCI  PROMEDIO  = 43 
 
    RESUMEN DE LA EVALUACIÓN DEL ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO  
VÍAS URBANAS CON SUPERFICIE ASFÁLTICA 
 
                  
                  Nombre de la vía  : Evaluación del Pavimento Flexible de la Av. La Torre. 
                   Evaluado por  : Gleny Liceth Soto Colquehuanca. 
                   Fecha                : 13 diciembre 2016 
                
CUADRO 7             
  EVALUACIÓN DEL ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO 











                              
FUENTE: Formato del Índice de Condición del Pavimento (PCI) 
 
Nota: Los formatos procesados del carril derecho se encuentran en la 




RANGOS DE CLASIFICACIÓN DEL PCI. 
 
FUENTE: Paviment Condition Index (PCI) 
 
RESULTADOS: 
 PCI promedio             : 43 
 Calificación según CUADRO 1        : Estado de la vía REGULAR. 
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4. ANÁLISIS Y DISCUSIÓN DE LOS RESULTADOS DE LA EVALUACIÓN 
SUPERFICIAL DE LA AV. LA TORRE DE LA CIUDAD DE PUNO. 
Los resultados obtenidos están basados a la evaluación superficial efectuado en la 
metodología del PCI. 
 Las unidades de muestra determinadas son de 39. 
 Las unidades de muestra a ser avaluadas son de 12. 
 La selección de las unidades de muestreo para la inspección es de 3. 
  Las unidades de muestra a ser evaluadas por carril son de 12, por tanto, en 
la Av. se evaluará 24 unidades. 
 La evaluación del carril izquierdo se efectuó en 12 muestras de acuerdo a la 
metodología se efectuó la determinación del PCI promedio que dio como 
resultado, 43. 
 Con el valor del PCI de 43, se empleó el cuadro 1, que determina los rangos 
de clasificación, al valor del PCI de 43 corresponde la calificación del estado 
de la vía de REGULAR. 
 La evaluación del estado de la vía REGULAR, implica la necesidad y 
urgencia de la aplicación de actividades de mantenimiento y separación en 
la Av. La Torre. 
 La evaluación del carril derecho se efectuó en 12 muestras, de acuerdo a la 
metodología se efectuó la determinación de PCI promedio, que dio como 
resultado el valor de PCI de 43.  
 Con el valor de PCI de 43 se empleó el cuadro 1, que determina los rangos 
de clasificación, el valor del PCI de 43 corresponde la clasificación del 
estado de la vía de REGULAR. 
 La evaluación del estado de la vía de REGULAR, implica la necesidad y 
urgencia de aplicación de actividades de mantenimiento y reparación en la 
Av. La Torre.  
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CUADRO 8 
RESUMEN DE METRADOS DE TIPOS DE FALLA EN LA VÍA: AV. LA TORRE – PUNO. 
 
Nota: la columna que corresponde la codificación del PCI solo considera las fallas encontradas en la Av. La 
Torre de la ciudad de Puno. 
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                                                              GRAFICO 5 
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5.2.1.3  EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE LA AV. FLORAL DE LA CIUDAD DE PUNO 
POR EL MÉTODO DEL PCI. 
 
1. DATOS GENERALES. 
 
A. UBICACIÓN. 
La Av. Floral se encuentra ubicado en la parte central de la ciudad de Puno, 
vía de intenso tránsito donde predomina vehículos de carga pesada, su uso 
generalmente esta para la circulación de las ciudades Puno – Juliaca. 
  
B. DESCRIPCIÓN DE LA SECCIÓN. 
La Av. Floral tiene una sección de 14.00 m, promedio, dividido en 2 carriles. 
 
C. ESTRUCTURA DEL PAVIMENTO. 
Es de pavimento flexible con carpeta asfáltica de un espesor promedio de dos 
pulgadas, la que se encuentra encima de una base. 
 
D. MEDIO AMBIENTE Y DRENAJE. 
La Av. la Torre tiene una pendiente entre 2% y 3%, las obras de drenaje 
tienen comportamiento regular. 
 
2. INFORMACIÓN TÉCNICA PARA LA APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA DE 
EVALUACIÓN SUPERFICIAL CON LA METODOLOGÍA PCI. 
 
A. DIVISIÓN DE LAS UNIDADES DE MUESTRA. 
 ESPECIFICACIONES: 
 Longitud total de la vía     : 1155.10 m 
 Ancho total    :   14.00 m 
 Ancho de cada carril    :     7.00 m 
 Longitud de la muestra   :   35.00 m 
 Área sugerida por el PCI   :  230 + 93 
 Área de la muestra    : 245.00 m2.  
 Relación para determinar el N° de unidades de muestra  : 
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B. UNIDADES DE MUESTRA A SER EVALUADAS. 
 Se emplea la siguiente relación: 
 
                                                          Ecuación N°1 
 
 
  APLICACIÓN: 
 




























C. SELECCIÓN DE LAS UNIDADES DE MUESTREO PARA INSPECCIÓN. 




                                                        
 
                     APLICACIÓN: 
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 Longitud total de la vía      : 1.155.10 m 
 Ancho de cada carril                 : 7.00 m 
 Número de carriles       : 2 
 Longitud de la muestra      : 35.00 m 
 Área de la unidad de muestra     : 245.00 m2. 
 Número de unidades de muestra                : 33 
 Unidades de muestra a ser evaluados por carril            : 11 
 Total unidades de muestra a ser evaluadas   : 22 
 
APLICACIÓN: 
Se empleara dos formatos: 
 Evaluación de las unidades de muestra. 
 Resumen de evaluación de las unidades de muestra de los dos carriles. 
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RESUMEN DE LA EVALUACIÓN DEL ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO  
VÍAS URBANAS CON SUPERFICIE ASFÁLTICA 
 
      
              Nombre de la vía  : Evaluación del Pavimento Flexible de la Av. Floral. 
              Evaluado por                : Gleny Liceth Soto Colquehuanca. 
              Fecha                               : 14 diciembre 2016 
 
CUADRO 9            
  EVALUACIÓN DEL ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO 











                  
 
                           FUENTE: Formato Índice de Condición del Pavimento (PCI). 
 
                               Nota: Los formatos procesados del carril izquierdo se encuentran en la 
                             parte de anexos del presente trabajo. 
 
  CUADRO 1 
RANGOS DE CLASIFICACIÓN DEL PCI. 
 
FUENTE: Paviment Condition Index (PCI) 
 
RESULTADOS: 
 PCI promedio            : 43 







1 1 0 + 000 0 + 035 245
.00 
38 
2 4 0 + 105 0 + 140 245
.00 
43 
3 7 0 + 210 0 + 245 245
.00 
45 
4 10 0 + 315 0 + 350 245
.00 
46 
5 13 0 + 420 0 + 455 245
.00 
40 
6 16 0 + 525 0 + 560 245
.00 
41 
7 19 0 + 630 0 + 665 245
.00 
46 
8 22 0 + 735 0 + 770 245
.00 
43 
9 25 0 + 840 0 + 875 245
.00 
43 
10 28 0 + 945 0 + 980 245
.00 
45 
11 31 1 + 050 1 + 085 245
.00 
38 
      
 PCI  PROMEDIO  = 43 
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 RESUMEN DE LA EVALUACIÓN DEL ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO  
VÍAS URBANAS CON SUPERFICIE ASFÁLTICA 
 
Nombre de la vía  : Evaluación del Pavimento Flexible de la Av. Floral. 
Evaluado por           : Gleny Liceth Soto Colquehuanca. 
Fecha           : 14 diciembre 2016 
 
                                                                           CUADRO 10        
  EVALUACIÓN DEL ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO 












                    
 
 
                                                           
                               FUENTE: Formato del Índice de Condición del Pavimento (PCI). 
 
       Nota: Los formatos procesados del carril izquierdo se encuentran en la 




RANGOS DE CLASIFICACIÓN DEL PCI. 
 
FUENTE: Paviment Condition Index (PCI) 
 
RESULTADOS: 
 PCI promedio             : 42 






1 1 0 + 000 0 + 035 245.0
0 
42 
2 4 0 + 105 0 + 140 245.0
0 
40 








































1 + 050 1 + 085 245.0
0 
46 
      
 PCI  PROMEDIO  = 42 
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4. ANÁLISIS Y DISCUSIÓN DE LOS RESULTADOS DE LA EVALUACIÓN 
SUPERFICIAL DE LA AV. FLORAL DE LA CIUDAD DE PUNO. 
Los resultados obtenidos están basados a la evaluación superficial efectuado en la 
metodología del PCI. 
 Las unidades de muestra determinadas son de 33. 
 Las unidades de muestra a ser avaluadas son de 11. 
 La selección de las unidades de muestreo para la inspección es de 3. 
  Las unidades de muestra a ser evaluadas por carril son de 11, por tanto, en 
la Av. se evaluará 22 unidades. 
 La evaluación del carril izquierdo se efectuó en 11 muestras de acuerdo a la 
metodología se efectuó la determinación del PCI promedio que dio como 
resultado, 43. 
 Con el valor del PCI de 43, se empleó el cuadro 1, que determina los rangos 
de clasificación, al valor del PCI de 43 corresponde la calificación del estado 
de la vía de REGULAR. 
 La evaluación del estado de la vía REGULAR, implica la necesidad y 
urgencia de la aplicación de actividades de mantenimiento y separación en 
la Av. Floral. 
 La evaluación del carril derecho se efectuó en 11 muestras, de acuerdo a la 
metodología se efectuó la determinación de PCI promedio, que dio como 
resultado el valor de PCI de 42.  
 Con el valor de PCI de 42 se empleó el cuadro 1, que determina los rangos 
de clasificación, el valor del PCI de 42 corresponde la clasificación del 
estado de la vía de REGULAR. 
 La evaluación del estado de la vía de REGULAR, implica la necesidad y 
urgencia de aplicación de actividades de mantenimiento y reparación en la 
Av. Floral.  
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CUADRO 11 
RESUMEN DE METRADOS DE TIPOS DE FALLA EN LA VÍA: AV. FLORAL – PUNO. 
Nota: la columna que corresponde la codificación del PCI solo considera las fallas encontradas en la Av. 
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GRAFICO 8 
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5.2.1.4  EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE LA AV. EL SOL DE LA CIUDAD DE PUNO 
POR EL MÉTODO DEL PCI. 
 
1. DATOS GENERALES. 
 
A. UBICACIÓN. 
La Av. El Sol se encuentra ubicado en la parte central de la ciudad de Puno, 
vía de intenso tránsito donde predomina vehículos de carga pesada, su uso 
generalmente esta para la circulación de las ciudades Puno – Juliaca. 
 
B. DESCRIPCIÓN DE LA SECCIÓN. 
La Av. El Sol tiene una sección de 14.00 m, promedio, dividido en 2 carriles. 
 
C. ESTRUCTURA DEL PAVIMENTO. 
Es de pavimento flexible con carpeta asfáltica de un espesor promedio de dos 
pulgadas, la que se encuentra encima de una base. 
 
D. MEDIO AMBIENTE Y DRENAJE. 
La Av. El Sol tiene una pendiente entre 2% y 3%, las obras de drenaje tienen 
comportamiento regular. 
 
2. INFORMACIÓN TÉCNICA PARA LA APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA DE 
EVALUACIÓN SUPERFICIAL CON LA METODOLOGÍA PCI. 
 
A. DIVISIÓN DE LAS UNIDADES DE MUESTRA. 
  
ESPECIFICACIONES: 
 Longitud total de la vía                 : 2054.80 m 
 Ancho total     : 14.00 m 
 Ancho de cada carril     : 7.00 m 
 Longitud de la muestra               : 35.00 m 
 Área sugerida por el PCI    : 230 + 93 
 Área de la muestra     : 245.00 m2.  
 Relación para determinar el N° de unidades de muestra  : 
 
 76  
   
               








B. UNIDADES DE MUESTRA A SER EVALUADAS. 
 Se emplea la siguiente relación: 
 
                                                        Ecuación N°1 
                                        
 
  APLICACIÓN: 
 




























C. SELECCIÓN DE LAS UNIDADES DE MUESTREO PARA INSPECCIÓN. 
   Se emplea la siguiente relación: 
 
                                                             Ecuación N°2 
                                                  
 
                        APLICACIÓN: 
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 Longitud total de la vía      : 2054.80 m 
 Ancho de cada carril                   : 7.00 m 
 Número de carriles       : 2 
 Longitud de la muestra      : 35.00 m 
 Área de la unidad de muestra     : 245.00 m2. 
 Número de unidades de muestra                : 59 
 Unidades de muestra a ser evaluados por carril       : 13 
 Total unidades de muestra a ser evaluadas   : 26 
 
APLICACIÓN: 
Se empleara dos formatos: 
 Evaluación de las unidades de muestra. 
 Resumen de evaluación de las unidades de muestra de los dos carriles. 
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1 1 0 + 000 0 + 035 245.00 37 
2 6 0 + 175 0 + 210 245.00 42 
3 11 0 + 350 0 + 385 245.00 40 
4 16 0 + 525 0 + 560 245.00 46 
5 21 0 + 700 0 + 735 245.00 40 
6 26 0 + 875 0 + 910 245.00 39 
7 31 1 + 050 1 + 085 245.00 43 
8 36 1 + 225 1 + 260 245.00 48 
9 41 1 + 400 1 + 435 245.00 46 
10 46 1 + 575 1 + 610 245.00 41 
11 51 1 + 750 1 + 785 245.00 39 
12 56 1 + 925 1 + 960 245.00 55 
13 61 2 + 100 2 + 235 245.00 51 
 PCI  PROMEDIO  = 44 
 
 RESUMEN  EVALUACIÓN DEL ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO  
VÍAS URBANAS CON SUPERFICIE ASFÁLTICA. 
 
Nombre de la vía  : Evaluación del Pavimento Flexible de la Av. El Sol. 
                       Evaluado por  : Gleny Liceth Soto Colquehuanca. 
Fecha           : 15 diciembre 2016 
 
CUADRO 12            
  EVALUACIÓN DEL ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO 













                   FUENTE: Formato DEL Índice de Condición del Pavimento (PCI). 
 
                        Nota: Los formatos procesados del carril izquierdo se encuentran en la 
parte de anexos del presente trabajo. 
 
CUADRO 1 
RANGOS DE CLASIFICACIÓN DEL PCI. 
 
FUENTE: Paviment Condition Index (PCI) 
 
RESULTADOS: 
 PCI promedio             : 44 
 Calificación según CUADRO 1       : Estado de la vía REGULAR 
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RESUMEN  EVALUACIÓN DEL ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO 
VÍAS URBANAS CON SUPERFICIE ASFÁLTICA 
 
Nombre de la vía  : Evaluación del Pavimento Flexible de la Av. El Sol. 
Evaluado por            : Gleny Liceth Soto Colquehuanca. 
Fecha           : 15 diciembre 2016 
 
CUADRO 13             
  EVALUACIÓN DEL ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO 












         
     
                                FUENTE: Formato del Índice de condición del Pavimento (PCI). 
 
       Nota: Los formatos procesados del carril derecho se encuentran en la 
                  parte de anexos del presente trabajo. 
 
CUADRO 1 
RANGOS DE CLASIFICACIÓN DEL PCI. 
 
FUENTE: Paviment Condition Index (PCI) 
 
RESULTADOS: 
 PCI promedio          : 42 






1 1 0 + 000 0 + 035 245.00 37 
2 6 0 + 175 0 + 210 245.00 45 
3 11 0 + 350 0 + 385 245.00 42 
4 16 0 + 525 0 + 560 245.00 40 
5 21 0 + 700 0 + 735 245.00 38 
6 26 0 + 875 0 + 910 245.00 45 
7 31 1 + 050 1 + 085 245.00 39 
8 36 1 + 225 1 + 260 245.00 42 
9 41 1 + 400 1 + 435 245.00 41 
10 46 1 + 575 1 + 610 245.00 50 
11 51 1 + 750 1 + 785 245.00 35 
12 56 1 + 925 1 + 960 245.00 48 
13 61 2 + 100 2 + 235 245.00 43 
 PCI  PROMEDIO  = 42 
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4. ANÁLISIS Y DISCUSIÓN DE RESULTADOS DE LA EVALUACIÓN 
SUPERFICIAL DE LA AV. EL SOL DE LA CIUDAD DE PUNO. 
Los resultados obtenidos están basados a la evaluación superficial efectuado en la 
metodología del PCI. 
 Las unidades de muestra determinadas son de 59. 
 Las unidades de muestra a ser avaluadas son de 13. 
 La selección de las unidades de muestreo para la inspección es de 5. 
  Las unidades de muestra a ser evaluadas por carril son de 13, por tanto, en 
la Av. se evaluará 26 unidades. 
 La evaluación del carril izquierdo se efectuó en 13 muestras de acuerdo a la 
metodología se efectuó la determinación del PCI promedio que dio como 
resultado, 44. 
 Con el valor del PCI de 44, se empleó el cuadro 1, que determina los rangos 
de clasificación, al valor del PCI de 44 corresponde la calificación del estado 
de la vía de REGULAR. 
 La evaluación del estado de la vía REGULAR, implica la necesidad y 
urgencia de la aplicación de actividades de mantenimiento y separación en 
la Av. El Sol. 
 La evaluación del carril derecho se efectuó en 13 muestras, de acuerdo a la 
metodología se efectuó la determinación de PCI promedio, que dio como 
resultado el valor de PCI de 42.  
 Con el valor de PCI de 42 se empleó el cuadro 1, que determina los rangos 
de clasificación, el valor del PCI de 42 corresponde la clasificación del 
estado de la vía de REGULAR. 
 La evaluación del estado de la vía de REGULAR, implica la necesidad y 
urgencia de aplicación de actividades de mantenimiento y reparación en la 
Av. El Sol.  
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CUADRO 14 
RESUMEN DE METRADOS DE TIPOS DE FALLA EN LA VÍA: AV. EL SOL – PUNO. 
Nota: la columna que corresponde la codificación del PCI solo considera las fallas encontradas en la Av. El                               
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GRAFICO 11 
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5.3 EVALUACIÓN DEL TRÁFICO DE VEHÍCULOS EN LAS VÍAS SELECCIONADAS 
DE LA CIUDAD DE PUNO. 
El presente estudio forma parte de los estudios técnicos que se realizó a las vías: Jr. 
Rómulo Díaz Dianderas, Av. La Torre, Av. el Sol y Av. Floral, para su evaluación a fin 
de que posteriormente sea considerado en un plan de  mantenimiento y reparación, el 
tráfico de los vehículos influyen en su diseño geométrico, el número y el peso de los ejes 
de éstos son factores determinantes en el diseño de la estructura del pavimento.  
 
5.3.1 DATOS DE TRÁFICO EXISTENTE EN LAS VÍAS SELECCIONADAS DE LA 
CIUDAD DE PUNO. 
La cuantificación del volumen y composición del tráfico actual, se obtuvo con un conteo 
realizado en un día de intenso tráfico en cada una de las vías seleccionadas; cuyo 
resultado se muestran a continuación:  
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AFORO VEHICULAR PARA ESTUDIO DE TRAFICO 
GRADO DE DETERIORO DE LOS PAVIMENTOS FLEXIBLES EN LA CIUDAD DE PUNO CON FINES DE APLICACIÓN DE UN PROGRAMA DE 
PROYECTO                          :                            
                                                                                     MANTENIMIENTO DE REPARACIÓN SOSTENIBLE                                                                                                   
N° CARRILES                         :           
                  2   
VIA                                        :                                                                                                                               JR. ROMULO DIAZ DIANDERAS                                                                                                                   SEPARACION CENTRAL      :            SI   (   )            NO (X)   
UBICACIÓN                       :                                                                                                                                                        PUNO                                                                                                                                        N° DIRECCIONES                  :                             2   















































































































































































































    
 
 
8 a 9 
E 
S 
                      0 
                        0 
9 a 10 
E 
S 
49 31 51 10 97 33 40 13 8 97 10 2  11 9     2     643 
41 33 49 5 75 35 32 16 4 91 8 1  9 5 1    2     407 
10 a 11 
E 
S 
44 26 42 12 83 27 31 16 2 85 1   16 2     1     388 
53 22 44 4 89 37 37 23 6 98 5   10 4     3     435 
11 a 12 
E 
S 
37 30 57 9 85 34 13 11 5 94 4   16 7     2     404 
48 26 58 16 81 42 41 11 5 100 3 1  6 7     2     447 
12 a 13 
E 
S 
45 27 34 11 80 39 21 8 8 105 4   9 1          392 
45 34 38 7 90 37 33 14 13 100 3   2 3 1  1  3     424 
13 a 14 
E 
S 
                        0 
                        0 
14 a 15 
E 
S 
31 18 29 6 97 24 23 6 6 113 14   8 7   1  1     384 
                        0 
15 a 16 
E 
S 
40 36 41 11 93 37 28 5 5 106 3 4  10 7   1  1     435 
54 48 30 10 93 44 40 4 4 93 3 1  1 3     3     437 
16 a 17 
E 
S 
67 69 63 17 110 45 41 8 8 131 9   9 6     4     583 
57 48 59 9 112 39 38 10 10 115 9 1  2 7          518 
PARCIAL  611 448 595 127 1185 473 418 84 84 1328 76 10 0 109 68 2 0 3 0 24 0 0 0 0 5897 
 3857 1582 206 5645 
 85  
   
 
AFORO VEHICULAR PARA ESTUDIO DE TRAFICO 
GRADO DE DETERIORO DE LOS PAVIMENTOS FLEXIBLES EN LA CIUDAD DE PUNO CON FINES DE APLICACIÓN DE UN PROGRAMA DE 
PROYECTO                         :                             
                                                                                     MANTENIMIENTO DE REPARACIÓN SOSTENIBLE                                                                                                    
N° CARRILES                         :           
                  2 
VIA                                       :                                                                                                                                               AV. LA TORRE                                                                                                                                 SEPARACION CENTRAL     :          SI   (   )           NO (X)   


























































































































































       
 
 
    
 
           
8 a 9 
E 
S 
27 23 30 11 75 20 19 5 3 69 1   7 6    1 1     298 
                        0 
9 a 10 
E 
S 
43 34 74 18 85 40 26 11 8 70 1 3  12 8     3     399 
48 31 44 11 86 41 27 9 8 56 4   15 6    1 5     392 
10 a 11 
E 
S 
27 20 40 12 69 40 24 15 6 65    6 4          328 
32 32 54 19 81 45 35 5 10 55 3   14 5 1 1  1 2  1   396 
11 a 12 
E 
S 
39 37 29 13 82 38 25 5 16 59 1   13 8     2     367 
46 42 47 13 88 34 34 8 3 59 3   14 4 1    3     399 
12 a 13 
E 
S 
                        0 
                        0 
13 a 14 
E 
S 
42 35 56 13 91 32 31 6 10 67 5   16 5 1         410 
                        0 
14 a 15 
E 
S 
35 29 33 11 70 24 22 5 4 74 2   13 3     2     327 
35 39 43 10 90 43 31 6 10 47 4   18 2  1   2     381 
15 a 16 
E 
S 
31 25 41 10 65 30 30 8 9 75 1   9 9          343 
40 42 46 13 78 33 39 8 9 52 1 1  10 6     2     380 
16 a 17 
E 
S 
                        0 
48 41 51 11 76 31 38 8 7 54 1 1  10 5     1     383 
PARCIAL  493 420 561 165 1036 451 381 99 103 802 27 5 0 157 71 3 2 0 3 23 0 1 0 0 4803 
 3507 1036 254 4797 
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AFORO VEHICULAR PARA ESTUDIO DE TRAFICO 
PROYECTO                        :                                      
GRADO DE DETERIORO DE LOS PAVIMENTOS FLEXIBLES EN LA CIUDAD DE PUNO CON FINES DE APLICACIÓN DE UN PROGRAMA DE                        
N° CARRILES                        : 
                                                                                     MANTENIMIENTO DE REPARACIÓN SOSTENIBLE                                                                                                                                                                                 2   
VIA                                       :                                                                                                                                                AV. FLORAL                                                                                                                                    SEPARACION CENTRAL     :          SI   (   )           NO (X)   
UBICACIÓN                      :                                                                                                                                                        PUNO                                                                                                                                        N° DIRECCIONES                 :                           2   
























































































































































































































8 a 9 
E 
S 
                      0 
38 30 57 8 91 39 34 1 4 50 4   4 4     3     367 
9 a 10 
E 
S 
31 26 34 9 65 30 21 5 8 63 2   6 8          308 
41 32 48 7 92 41 29 3 5 45 1   14 5     1     364 
10 a 11 
E 
S 
23 27 29 5 75 22 19 3 4 68 1   4 3     1     284 
30 30 34 10 71 27 30 6 7 55 2 1  6 1 1    3     314 
11 a 12 
E 
S 
27 19 31 4 69 19 12 3 8 71 1   8 9     1     282 
36 31 59 4 80 40 35 4 3 62 4   3 2 1    1     365 
12 a 13 
E 
S 
                        0 
                        0 
13 a 14 
E 
S 
22 13 38 8 78 33 21 6 7 78 2   7 13     3     329 
36 27 28 9 80 27 25 1 3 40 2 2  1 7 1  1  3     293 
14 a 15 
E 
S 
33 13 30 11 80 38 15 5 8 79 1   12 9     4     338 
32 29 52 12 69 29 36 2 7 41 3   6 1 1    1     321 
15 a 16 
E 
S 
29 24 54 8 91 45 17 12 9 58 3 1  16 6     1     374 
35 26 40 6 70 25 31 3 1 43 2 1  9 6 1    2     304 
16 a 17 
E 
S 
24 23 41 6 89 38 29 4 12 66 3 2  9 4     2     352 
                        0 
PARCIAL  437 350 575 107 1100 453 354 58 89 819 31 7 0 105 78 5 0 1 0 26 0 0 0  4595 
 3376 1004 215 4595 
 87  
   
 
AFORO VEHICULAR PARA ESTUDIO DE TRAFICO 
GRADO DE DETERIORO DE LOS PAVIMENTOS FLEXIBLES EN LA CIUDAD DE PUNO CON FINES DE APLICACIÓN DE UN PROGRAMA DE 
PROYECTO                         :                             
                                                                                     MANTENIMIENTO DE REPARACIÓN SOSTENIBLE                                                                                                   
N° CARRILES                         :           
                  2   
VIA                                       :                                                                                                                                                  AV. EL SOL                                                                                                                                    SEPARACION CENTRAL     :          SI   (   )           NO (X)   
UBICACIÓN                      :                                                                                                                                                        PUNO                                                                                                                                        N° DIRECCIONES                 :                           2   
































































































































































































           
8 a 9 
E 
S 
                      0 
                        0 
9 a 10 
E 
S 
33 17 33 9 96 38 22 7 5 87 3   10 7     1     368 
29 30 46 5 62 37 20 3 5 60 4 1  7 6 1   1 2     313 
10 a 11 
E 
S 
42 14 52 7 101 44 31 9 11 89 4 1 7 8           420 
32 21 45 3 59 30 21 5 7 62 5   9 4    1 1     305 
11 a 12 
E 
S 
                        0 
25 19 55 14 89 15 19 10 3 64 5   16 11     2     383 
12 a 13 
E 
S 
                        0 
34 31 41 4 78 41 24 7 8 78 8  1 18 4  1   3     381 
13 a 14 
E 
S 
27 12 55 5 89 37 36 6 6 93 1   12 7     1     387 
                        0 
14 a 15 
E 
S 
26 11 40 7 98 29 23 8 5 89 2 1  15 5          359 
30 25 49 6 75 38 13 2 4 45 6   12 9 1   1 3     319 
15 a 16 
E 
S 
38 15 37 4 91 31 30 4 3 97    9 11          370 
21 23 46 9 73 39 14 2 3 44 3   10 8 1  1 1 1     299 
16 a 17 
E 
S 
43 21 47 9 110 50 41 3 7 101 3   10 13     2     460 
30 30 58 13 107 56 19 6 6 67 3 1  14 5   1  1     417 
PARCIAL  410 269 604 95 1128 515 313 72 73 976 47 4 8 150 90 3 1 2 4 17 0 0 0 0 4781 
 3334 1172 262 4768 
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5.3.1.1 DETERMINACIÓN DEL TPDA ACTUAL Y FUTURO. 
Para conocer el número y tipo de vehículos que transitan por una vía se efectuó un 
conteo mecánico en las vías seleccionadas. 
 
                                                                          CUADRO 15 





































































                                           
 
CUADRO 16 











                                           FUENTE: INFORME ANUAL DEL MTC – MARZO, 2017. 
 
 





LIVIANOS MEDIANO PESADOS 
% % % 
2008 – 2009 
2009 - 2010 
2010 - 2011 
2011 - 2012 
2012 - 2013 
2013 - 2014 
2014 - 2015 
2015 - 2016 
 
3,72 16,34 7,46 
3,17 14,47 4,48 
-3,92 -5,19 -4,13 
4,24 -12,13 5,57 
-3,13 4,36 3,96 
2,56 11,08 -3,64 
-4,79 1,11 -6,57 
1,79 -13,73 -5,71 
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GRAFICO 14 



















VEHILULOS LIVIANOS VEHICULOS MEDIANOS VEHICULOS PESADOS
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GRAFICO 16 
















VEHILULOS LIVIANOS VEHICULOS MEDIANOS VEHICULOS PESADOS
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5.3.1.2  ANÁLISIS Y DISCUSIÓN DE RESULTADO DEL TRÁNSITO VEHICULAR EN               
LAS VÍAS SELECCIONADAS DE LA CIUDAD DE PUNO. 
Como se ha manifestado anteriormente, las vías en estudio son: 
 Jr. Rómulo Díaz Dianderas. 
 Av. La Torre. 
 Av. El sol. 
 Av. Floral. 
El estudio de transitabilidad se ha efectuado en cada una de ellas, los que se especifica a 
continuación. 
1. ANÁLISIS Y DISCUSIÓN DE RESULTADOS DE TRÁNSITO VEHICULAR EN 
EL JR. RÓMULO DÍAZ DIANDERAS DE LA CIUDAD DE PUNO. 
La vía en estudio tiene las características siguientes: 
 
 La vía es de pavimento flexible, carpeta asfáltica. 
 La vía es de dos carriles. 
 Uno de los servicios que presta es la circulación de vehículos, servicio 
de transporte público, el mismo que es intenso. 
 El aforo efectuado, se ha realizado en el día de mayor circulación a fin 
de tener como información la intensidad y volumen de tránsito vehicular, 
con los resultados siguientes. 
 
 Vehículos livianos, 3857 vehículos/día. 
 Vehículos medianos, 1582 vehículos/día. 
 Vehículos pesados, 206 vehículos/día. 
 
 Como se supone, el tránsito vehicular es intenso, por lo que es urgente 
la implementación de un Plan de Gestión de Mantenimiento y 
Reparación permanente y sostenible. 
 
2. ANÁLISIS Y DISCUSIÓN DE RESULTADOS DE TRÁNSITO VEHICULAR EN 
LA AV. LA TORRE DE LA CIUDAD DE PUNO. 
La vía en estudio tiene las características siguientes: 
 
 La vía es de pavimento flexible, carpeta asfáltica. 
 La vía es de dos carriles. 
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 Uno de los servicios que presta es la circulación de vehículos, servicio 
de transporte público, el mismo que es intenso. 
 El aforo efectuado, se ha realizado en el día de mayor circulación a fin 
de tener como información la intensidad y volumen de tránsito vehicular, 
con los resultados siguientes. 
 
 Vehículos livianos, 3507 vehículos/día. 
 Vehículos medianos, 1036 vehículos/día. 
 Vehículos pesados, 254 vehículos/día. 
 
 Como se supone, el tránsito vehicular es intenso, por lo que es urgente 
la implementación de un Plan de Gestión de Mantenimiento y 
Reparación permanente y sostenible. 
 
3. ANÁLISIS Y DISCUSIÓN DE RESULTADOS DE TRÁNSITO VEHICULAR EN 
LA AV. FLORAL DE LA CIUDAD DE PUNO. 
La vía en estudio tiene las características siguientes: 
 
 La vía es de pavimento flexible, carpeta asfáltica. 
 La vía es de dos carriles. 
 Uno de los servicios que presta es la circulación de vehículos, servicio 
de transporte público, el mismo que es intenso. 
 El aforo efectuado, se ha realizado en el día de mayor circulación a fin 
de tener como información la intensidad y volumen de tránsito vehicular, 
con los resultados siguientes. 
 
 Vehículos livianos, 3376 vehículos/día. 
 Vehículos medianos, 1004 vehículos/día. 
 Vehículos pesados, 215 vehículos/día. 
 Como se supone, el tránsito vehicular es intenso, por lo que es urgente 
la implementación de un Plan de Gestión de Mantenimiento y 
Reparación permanente y sostenible. 
 
4. ANÁLISIS Y DISCUSIÓN DE RESULTADOS DE TRÁNSITO VEHICULAR EN 
LA AV. EL SOL DE LA CIUDAD DE PUNO. 
La vía en estudio tiene las características siguientes: 
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 La vía es de pavimento flexible, carpeta asfáltica. 
 La vía es de dos carriles. 
 Uno de los servicios que presta es la circulación de vehículos, servicio 
de transporte público, el mismo que es intenso. 
 El aforo efectuado, se ha realizado en el día de mayor circulación a fin 
de tener como información la intensidad y volumen de tránsito vehicular, 
con los resultados siguientes. 
 
 Vehículos livianos, 3334 vehículos/día. 
 Vehículos medianos, 1172 vehículos/día. 
 Vehículos pesados, 262 vehículos/día. 
 
 Como se supone, el tránsito vehicular es intenso, por lo que es urgente 
la implementación de un Plan de Gestión de Mantenimiento y 
Reparación permanente y sostenible. 
 
5.4  FACTORES QUE INTERVIENEN EN EL DETERIORO DE LOS PAVIMENTOS      
FLEXIBLES SELECCIONADOS DE LA CIUDAD DE PUNO. 
 
1. EL TRÁFICO. 
“Desde un principio la evolución de las deformaciones y de las fisuras en un 
pavimento está ligadas a la magnitud de la carga por eje y a la duración de su 
aplicación, así como  al número de pasadas”. 
 
2. LAS CONDICIONES DE HUMEDAD O SATURACIÓN CONTINUADA Y SUS 
CONSECUENCIAS. 
“El agua es el  peor enemigo de una estructura, esta se infiltra en la estructura del 
pavimento, ya sea por percolación, por rotura de instalaciones  en domicilios,  por  
canales  de regadío, por estar adyacentes a áreas verdes. Se dice que: cuando el 
contenido de humedad aumenta, se detecta una reducción en la capacidad 
portante del suelo y un aumento en la tasa de perdida de serviciabilidad de los 
pavimentos”. 
 
3. EL DIMENSIONAMIENTO DE LA ESTRUCTURA DEL PAVIMENTO. 
El pre-dimensionamiento de la estructural del pavimento intervenía de forma 
menos sensible en las causas de las degradaciones, el tráfico era menos intenso, 
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la carga promedio por eje menos elevada. Hoy en día el dimensionamiento es uno 
de los factores más importantes, sobre todo en el caso de los pavimentos antiguos 
de muy poco espesor (10 a 15cm). 
 
 
5.5 PROPUESTA DEL CONTENIDO DEL PLAN DE GESTIÓN PARA EL            
MANTENIMIENTO Y REPARACIÓN DE LAS  VÍAS DE LA CIUDAD DE PUNO.  
 
5.5.1 SISTEMA DE GESTION DE PAVIMENTOS EN LA CIUDAD DE PUNO. 
 
 
          GRAFICO 18 




El sistema Municipal de gestión de pavimentos que se plantea se basa en la gestión del 
mantenimiento orientado a la mejora del sistema de transporte. De acuerdo con la 
estructura orgánica de la Municipalidad Provincial de Puno en lo que respecta a la 
operatividad del transporte y la infraestructura vial, el manejo de los pavimentos debe   
funcionar dentro de la Gerencia de Ingeniería Municipal asignando una sub-Gerencia de 
obras de mantenimiento vial, Esta debe contar con un sistema de gestión de pavimentos 
donde deberá incorporarse como una nueva división y coordinar con las divisiones de 
obras, de proyectos y de liquidación, en el grafico se muestra la propuesta de la 
estructura orgánica de la municipalidad provincial de Puno. 
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5.5.2   ACTIVIDADES DE MANTENIMIENTO Y REPARACION DE LOS PAVIMENTOS                                
SELECCIONADOS DE LA CIUDAD DE PUNO    
 
5.5.2.1   ORGANIZACIÓN: 
 
1. ACTIVIDADES GENERALES DE MANTENIMIENTO. 
 
 VIALIDAD E INFORMACIÓN.- “Se refiere a toda actividad destinada a hacer 
posible el mantenimiento del servicio, dentro de determinados límites en 
circunstancias adversas: situaciones de congestión del tráfico, obras en la 
calzada, desprendimientos, climatología desfavorable”. 
 
 CONSERVACIÓN ORDINARIA.-Actuaciones, con carácter fundamentalmente 
preventivo, para retrasar  lo  más  posible  el proceso de desgaste. 
 
 REHABILITACIÓN.- Son actividades con un cierto carácter extraordinario con 
el objetivo de recuperar los niveles de calidad. 
 
 AUMENTO DE LOS ESTÁNDARES DE CALIDAD.- “Correcciones de 
situaciones anómalas, especialmente las relacionadas con la seguridad, como 
el subsanar falencias o deficiencias que existen desde el principio de la vida 
útil”. 
 
2. ELEMENTOS A CONSIDERAR PARA EL MANTENIMIENTO. 
 
 ORGANIZACIÓN.- Debemos contar con una estructura operativa específicamente 
dedicada al mantenimiento. 
 
 MEDIOS HUMANOS Y MATERIALES.-  Las actividades de conservación 
requieren personal especializado como también tenemos que disponer de 
maquinaria y materiales. 
 
 RECURSOS FINANCIEROS.- Se debe contar con fondos conocidos con 
anticipación y a ser posible garantizados por períodos de varios años.  
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  5.5.2.2 ACTUACIONES DE MANTENIMIENTO 
5.5.3 SISTEMA DE GESTION DE MANTENIMIENTO Y REPARACION 
 
5.5.3.1   ELAVORACION  DE UNA BASE DE DATOS. 
Se deberá formular un inventario vial donde la fuente de nuestra base de datos son las 
inspecciones visuales y la “auscultación” con ayuda de la metodología del “Índice de 
Condición del pavimento” (PCI)  por un lado y por otro lado el proceso de construcción y 
los informes de control de calidad, analizando detenidamente y profesionalmente los 
factores necesarios para tener una base de datos que a futuro la emplearemos para las 
actuaciones a ser realizadas en mejora de nuestra red vial. También se deberá tomar  la 
longitud de las rutas; tipo y ancho de pavimento; señales de tránsito; estructuras, o sea 
alcantarillas  con una descripción de cada una. La información se recolectara por 
personal capacitado y especializado  en planillas especiales donde las mismas se 
ordenan en forma “codificada”, facilitándose las tareas de revisión.  
 
5.5.3.2   ESTRATEGIAS DE MANTENIMIENTO. 
Las  estrategias de mantenimiento se planificarán en: 
 Actividades de mantenimiento, destinadas de acuerdo a su requerimiento en cada 
año. 
 Asignación de presupuesto requerido. 
 Implementar la decisión de mantenimiento vial de la municipalidad con personal 
altamente capacitado. 
 Implementar la decisión de mantenimiento vial de la Municipalidad Provincial de 
Puno. 
 Implementar la decisión de mantenimiento vial de la Municipalidad Provincial de 
Puno, con el equipo mecánico y herramientas . 
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5.5.3.3   ACTUACIONES DE MANTENIMIENTO. 
 
 ACTUACIONES EN LOS COMPONENETES DE SEÑALIZACIÓN Y DE 
SEGURIDAD. 
“Se deberá incluir en este aspecto actuaciones no tanto de conservación como 
de explotación. Estas son: “recolocación y reposición de señales verticales y de 
carteles, reparación de instalaciones semafóricas y de  señalización, reparación 
de postes de socorro”. 
 
 ACTUACIONES EN OBRAS DE ARTE, OBRAS DE DRENAJE. 
“Podemos agrupar operaciones diversa índole, pero que tienen que estar 
referidas todas a la infraestructura vial. Muchas tienen como fin la lucha contra la 
acción del agua, por lo que con carácter preventivo deben desarrollarse antes de 
las épocas de lluvia, mientras que con carácter curativo se llevarían a cabo 
después de las mismas. Con referencia al drenaje se debe actuar limpiando 
obras transversales de desagüe, limpiando cunetas, limpiando sumideros, 
sistemas de drenaje subterráneo”.  
 
 ACTUACIONES EN LA SUPERFICIE DE LA VIA. 
Las actividades a realizar para el mantenimiento de las vías están estrictamente 
normadas y paramentadas en el MANUAL DE CARRETERAS –
MANTENIMIENTO O CONSERVACION VIAL, emitido por el MINISTERIO DE 
TRANSPORTES Y COMUNICACIONES (versión Marzo del 2014). 
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         GRAFICO 19 




5.6 PROPUESTA DE PLAN DE GESTIÓN DE EMERGENCIA PARA EL 
MANTENIMIENTO Y REPARACIÓN DE LAS VÍAS: JR. RÓMULO DIAZ 
DIANDERAS, AV. LA TORRE. AV. FLORAL Y AV. EL SOL. 
 
5.6.1 INSTITUCIÓN RESPONSABLE. 
 Municipalidad Provincial de Puno. 
 Dirección de Transportes y Circulación Vial. 
 División de Gestión de Pavimentos. 
 
5.6.2 OBJETIVOS. 
Recuperación del nivel de transitabilidad de las vías: Jr. Rómulo Díaz Dianderas, Av. La 
Torre,  Av. Floral y Av. El sol. 
 
5.6.3 JUSTIFICACIÓN. 
Las vías propuestas en el presente plan constituyen las principales de la ciudad de Puno, 
las mismas que sean considerablemente deterioradas. Por ella circulan la mayoría de 
vehículos de empresas de transporte público y privado; por lo que las actividades de 
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Mantenimiento y de Reparación son urgentes, a fin de dar comodidad al desarrollo 
económico, social, ocupacional y de educación de los pobladores de la ciudad. 
 
5.6.4 NATURALEZA DE LA PROPUESTA. 
Los trabajos de Mantenimiento y Reparación de las vías seleccionadas de la ciudad de 
puno, deberá efectuarse en el corto plazo. Por la urgencia cada vía seleccionada debe 
ejecutarse en el tiempo de 30 días calendarios cada vía. 
 
5.6.5 DURACIÓN DE PROYECTO. 
El proyecto debe ejecutarse en un tiempo de 120 días calendarios. 
 Jr. Rómulo Díaz Dianderas. 
 Av. La Torre. 
 Av. Floral. 
 Av. El Sol 
Seguidamente las actividades de Mantenimiento y reparación deberán de ser 
permanente, durante todos los años. 
 
5.6.6 BENEFICIARIOS DIRECTOS. 
El Mantenimiento y Reparación de las vías indicadas, toma en cuenta las principales que 
son la columna vertebral de la circulación vehicular en la ciudad de Puno, por lo que los 
beneficiarios serán todos los pobladores de la ciudad. 
 
5.6.7 IMPACTO DE LA PROPUESTA. 
La ejecución del Plan de Urgencia de Propuesta de Mantenimiento y Reparación de vías 
seleccionadas, originara: 
 Menor tiempo de viaje. 
 Mayor comodidad y seguridad en el uso del transporte. 
 Extensión de vía útil de los pavimentos de las vías. 
 
 
 100  
   
5.6.9 EVALUACIÓN Y SEGUIMIENTO DEL MANTENIMIENTO Y REPARACIÓN. 
La evaluación deberá ser permanente por lo que se requiere también de la supervisión 
permanente, cumpliendo los objetivos siguientes: 
 Evaluación de los métodos existentes. 
 Mejora permanente de estrategias. 
 Creación de base de datos de Mantenimiento y Reparación. 
 
5.6.10 PROPUESTA ORGANIZACIONAL. 
La línea de desarrollo del plan de emergencia de Mantenimiento y Reparación requiere 
de la siguiente organización: 
1. Alcaldía. 
2. Dirección Municipal. 
3. Dirección de Transportes y Circulación Vial. 
4. División de Gestión. 
5. Departamento de Mantenimiento y Reparación de vías. 
6. Sección de personal técnico. 
7. Sección de materiales. 
8. Sección de maquinarias y herramientas. 
 
5.6.11 VÍAS PROPUESTAS PARA EL MANTENIMIENTO Y REPARACIÓN. 
 Jr. Rómulo Díaz Dianderas. 
 Av. La Torre. 
 Av. Floral. 
 Av. El Sol. 
A continuación se presenta los cuadros de presupuesto de mantenimiento y reparación 
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5.6.11.1  PRESUPUESTO DE MANTENIMIENTO Y REPARACIÓN DE LA VÍA:  JR. 
RÓMULO DÍAZ DIANDERAS.  
 
CUADRO  17 
ANÁLISIS Y PRESUPUESTO DE MANTENIMIENTO Y REPARACIÓN DE LA VÍA: JR. RÓMULO DIAZ 
DIANDERAS – PUNO. 
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5.6.11.2    PRESUPUESTO DE MANTENIMIENTO Y REPARACIÓN DE LA VÍA: AV. LA 
TORRE.  
CUADRO 18 
ANÁLISIS Y PRESUPUESTO DE MANTENIMIENTO Y REPARACIÓN DE LA 
VÍA: AV. LA TORRE – PUNO. 
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5.6.11.3 CARACTERÍSTICAS Y PRESUPUESTO DE MANTENIMIENTO Y    
REPARACIÓN DE LA VÍA: AV. FLORAL.  
CUADRO 19 
ANÁLISIS Y PRESUPUESTO DE MANTENIMIENTO Y REPARACIÓN DE LA VÍA: AV. FLORAL – PUNO. 
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4.6.11.4 PRESUPUESTO DE MANTENIMIENTO Y REPARACIÓN DE LA VÍA:  
                AV. EL SOL.  
CUADRO 20 
ANÁLISIS Y PRESUPUESTO DE MANTENIMIENTO Y REPARACIÓN DE LA VÍA: AV. EL SOL – PUNO. 
 
 105  
   
5.6.13 COSTO DE LA PROPUESTA. 
Las actividades de Mantenimiento y Reparación, se requiere de un presupuesto como se 
detalla a continuación. 
 Jr. Rómulo Diaz Dianderas. S/.  88450.80 
 Av. La Torre.   S/. 38875.50 
 Av. Floral.    S/. 21777.40 
 Av. El Sol.    S/. 35284.40 
PRESUPUESTO TOTAL.  S/. 95937.30 
Nota: 
 El presupuesto no considera gastos administrativos. 
 Los costos unitarios son aproximadas obtenidos por PROVIAS 2017. 
 
5.7 CONTRASTACIÓN DE LA HIPÓTESIS. 
 
5.7.1 JR. RÓMULO DÍAZ DIANDERAS. 
1. PRUEBA DE HIPÓTESIS DE LA EVALUACIÓN DEL PAVIMENTO FLEXIBLE 
DEL CARRIL IZQUIERDO DEL JR. RÓMULO DÍAZ DIANDERAS 
a. PLANTEAMIENTO DE HIPÓTESIS 
Ho : 𝝁 = 𝟒𝟎 [El estudio del PCI evidencia un calificación igual o mayor al 
malo en el pavimento flexible] 
Ha : 𝝁 < 𝟒𝟎 [El estudio del PCI evidencia un calificación menor al malo 
en el pavimento flexible]. 
b. NIVEL DE SIGNIFICANCIA 
α = 0,05; Nivel de error del 5% y 95% de confianza en la investigación. 
c. PRUEBA ESTADÍSTICA 
CUADRO 21 
ESTADISTICA DE MUESTRA UNICA DEL JR. ROMULO DIAZ DIANDERAS CARRIL IZQUIERDO 
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CUADRO 22 
PRUEBA DE MUESTRA UNICA DEL JR. ROMULO DIAZ DIANDERAS CARRIL IZQUIERDO 
 
                                                             
                                                              GRAFICO 20 
              RECHAZO Y ACEPTACION DEL JR. ROMULO DIAZ DIANDERAS EN EL CARRIL IZQUIERDO 
   
 
𝐭𝐭 = 𝐭𝟏−𝛂;𝐧−𝟏 = 𝐭𝟎.𝟗𝟓,𝟖 = −𝟏, 𝟖𝟓𝟗 
              
             Como 𝒕𝒄 = −𝟏𝟔, 𝟒𝟕𝟑 ≤  𝒕𝒕 = −𝟏, 𝟖𝟓𝟗𝟓 entonces rechazamos la Ho y se acepta la Ha. 
 
d. DECISIÓN. 
Los resultados evidencian que, a un nivel de confianza del 95% las pruebas 
realizadas en la evaluación del PCI del carril izquierdo del Jr. Rómulo Díaz 
Dianderas, corroboran que se encuentra en estado malo.  
 
2. PRUEBA DE HIPÓTESIS DE LA EVALUACIÓN DEL PAVIMENTO FLEXIBLE 





H0 no se rechaza 
0.50 0.50 
tc=-16.473 
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a. PLANTEAMIENTO DE HIPÓTESIS 
Ho : 𝝁 = 𝟒𝟎 [El estudio del PCI evidencia un calificación igual o 
mayor al malo en el pavimento flexible] 
Ha : 𝝁 < 𝟒𝟎 [El estudio del PCI evidencia un calificación menor al 
malo en el pavimento flexible]. 
b. NIVEL DE SIGNIFICANCIA 
α = 0,05; Nivel de error del 5% y 95% de confianza en la investigación. 
c. PRUEBA ESTADÍSTICA: 
CUADRO 23 
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                                                                  GRAFICO 21 
              RECHAZO Y ACEPTACION DEL JR. ROMULO DIAZ DIANDERAS EN EL CARRIL DERECHO 
 
 
𝐭𝐭 = 𝐭𝟏−𝛂;𝐧−𝟏 = 𝐭𝟎.𝟗𝟓,𝟖 = −𝟏, 𝟖𝟓𝟗 
          
          Como 𝒕𝒄 = −𝟏𝟐, 𝟔𝟒𝟗 ≤  𝒕𝒕 = −𝟏, 𝟖𝟓𝟗𝟓 entonces rechazamos la Ho y se acepta la Ha. 
 
d. DECISIÓN. 
Los resultados evidencian que, a un nivel de confianza del 95% las pruebas 
realizadas en la evaluación del PCI del carril derecho del Jr. Rómulo Díaz 
Dianderas, corroboran que se encuentra en estado malo.  
 
PRUEBA DE HIPÓTESIS DE DIFERENCIAS ENTRE CARRIELES DEL JR. 
RÓMULO DÍAZ DIANDERAS 
1. PLANTEAMIENTO DE HIPÓTESIS. 
Ho : 𝝁𝒊 = 𝝁𝒅 [No existe diferencia en el cálculo del PCI de los pavimentos 
flexibles entre los carriles] 
Ha : 𝝁𝒊 ≠ 𝝁𝒅 [Existe diferencia en el cálculo del PCI de los pavimentos 
flexibles entre los carriles]. 
2. NIVEL DE SIGNIFICANCIA 
α = 0,05; Nivel de error del 5% y 95% de confianza en la investigación. 







H0 no se rechaza 
0.50 0.50 
tc=-12.649 
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                                                    CUADRO 25 
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GRAFICO 22 
RECHAZO Y ACEPTACION DEL JR. ROMULO DIAZ DIANDERAS EN EL CARRIL IZQUIERDO 
 
 
𝒕𝒕 = 𝒕𝟏−𝜶/𝟐;𝒏−𝟏 = 𝒕𝟎.𝟗𝟕𝟓,𝟖 = ±𝟐, 𝟑𝟎𝟔𝟎 
 
Como 𝒕𝒄 = 𝟎, 𝟗𝟖𝟐 ≤  𝒕𝒕 = 𝟐, 𝟑𝟎𝟔𝟎 entonces aceptamos la Ho. 
 
4. DECISIÓN. 
Estadísticamente es significativo afirmar que la evaluación del PCI del 
pavimento flexible en ambos carriles es iguales del Jr. Rómulo Díaz 
Dianderas.  
 
5.7.2 AV. LA TORRE. 
1. PRUEBA DE HIPÓTESIS DE LA EVALUACIÓN DEL PAVIMENTO FLEXIBLE 
DEL CARRIL IZQUIERDO DE LA AV. LA TORRE. 
a. PLANTEAMIENTO DE HIPÓTESIS 
Ho : 𝝁 = 𝟓𝟓 [El estudio del PCI evidencia un calificación igual o mayor al 
regular en el pavimento flexible] 
Ha : 𝝁 < 𝟓𝟓 [El estudio del PCI evidencia un calificación menor al regular 
en el pavimento flexible]. 
b. NIVEL DE SIGNIFICANCIA 
α = 0,05; Nivel de error del 5% y 95% de confianza en la investigación. 
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CUADRO 27 









RECHAZO Y ACEPTACION DEL JR. ROMULO DIAZ DIANDERAS 
 
 
𝒕𝒕 = 𝒕𝟏−𝜶;𝒏−𝟏 = 𝒕𝟎.𝟗𝟓,𝟏𝟏 = −𝟏, 𝟕𝟗𝟓𝟗 
        






H0 no se rechaza 
0.50 0.50 
tc=-9,894 
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d. DECISIÓN. 
Los resultados evidencian que, a un nivel de confianza del 95% las pruebas 
realizadas en la evaluación del PCI del carril izquierdo en la Av. La Torre, 
corroboran que se encuentra en estado regular.  
 
1. PRUEBA DE HIPÓTESIS DE LA EVALUACIÓN DEL PAVIMENTO FLEXIBLE 
DEL CARRIL DERECHO DE LA AV. LA TORRE 
a. PLANTEAMIENTO DE HIPÓTESIS 
Ho : 𝝁 = 𝟓𝟓 [El estudio del PCI evidencia un calificación igual o mayor 
al regular en el pavimento flexible] 
Ha : 𝝁 < 𝟓𝟓 [El estudio del PCI evidencia un calificación menor al 
regular en el pavimento flexible]. 
b. NIVEL DE SIGNIFICANCIA 
α = 0,05; Nivel de error del 5% y 95% de confianza en la investigación. 
c. PRUEBA ESTADÍSTICA: 
                                                    CUADRO 29 
             ESTADISTICA DE MUESTRA UNICA DE LA AV.LA TORRE EN EL CARRIL IZQUIERDO 
 
CUADRO 30 
PRUEBA DE MUESTRA UNICA DE LA AV. LA TORRE EN EL CARRIL IZQUIERDO 
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GRAFICO 24 
RECHAZO Y ACEPTACION DE LA AV. LA TORRE EN EL CARRIL IZQUIERDO 
 
 
𝐭𝐭 = 𝐭𝟏−𝛂;𝐧−𝟏 = 𝐭𝟎.𝟗𝟓,𝟏𝟏 = −𝟏, 𝟕𝟗𝟓𝟗 
    
           Como 𝐭𝐜 = −𝟏𝟑, 𝟗𝟐𝟕 ≤  𝐭𝐭 = −𝟏, 𝟕𝟗𝟓𝟗 entonces rechazamos la Ho y se acepta la Ha 
 
c. DECISIÓN. 
Los resultados evidencian que, a un nivel de confianza del 95% las pruebas 
realizadas en la evaluación del PCI del carril derecho en la Av. La Torre, 
corroboran que se encuentra en estado regular.  
 
2. PRUEBA DE HIPÓTESIS DE DIFERENCIAS ENTRE CARRIELES DE LA AV. 
LA TORRE 
1. PLANTEAMIENTO DE HIPÓTESIS 
Ho : 𝝁𝒊 = 𝝁𝒅 [No existe diferencia en el cálculo del PCI de los pavimentos 
flexibles entre los carriles] 
Ha : 𝝁𝒊 ≠ 𝝁𝒅 [Existe diferencia en el cálculo del PCI de los pavimentos 
flexibles entre los carriles]. 
2. NIVEL DE SIGNIFICANCIA 
α = 0,05; Nivel de error del 5% y 95% de confianza en la investigación. 
3. PRUEBA ESTADÍSTICA: 





H0 no se rechaza 
0.50 0.50 
tc=-13,927 
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CUADRO 31 
PRUEBA DE MUESTRA UNICA DE LA AV. FLORAL CARRIL IZQUIERDO
 
CUADRO 32 
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                         Como 𝒕𝒄 = 𝟎, 𝟐𝟖𝟏 ≤  𝒕𝒕 = 𝟐, 𝟐𝟎𝟏𝟎 entonces aceptamos la Ho. 
4. DECISIÓN. 
Estadísticamente es significativo afirmar que la evaluación del PCI del 
pavimento flexible en ambos carriles es igual de la Av. La Torre. 
 
5.7.3 AV. FLORAL. 
1. PRUEBA DE HIPÓTESIS DE LA EVALUACIÓN DEL PAVIMENTO FLEXIBLE 
DEL CARRIL IZQUIERDO DE LA AV. FLORAL. 
a. PLANTEAMIENTO DE HIPÓTESIS 
Ho : 𝝁 = 𝟓𝟓 [El estudio del PCI evidencia un calificación igual o mayor al 
regular en el pavimento flexible] 
Ha : 𝝁 < 𝟓𝟓 [El estudio del PCI evidencia un calificación menor al regular 
en el pavimento flexible]. 
b. NIVEL DE SIGNIFICANCIA 
α = 0,05; Nivel de error del 5% y 95% de confianza en la investigación. 
c. PRUEBA ESTADÍSTICA: 
CUADRO 33 
ESTADISTICA DE MUESTRA UNICA DE LA AV. FLORAL DEL CARRIL IZQUIERDO 
 
                                                                            CUADRO 34 
PRUEBA DE MUESTRA UNICA DE LA AV. FLORAL CARRIL IZQUIERDO 
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                                                            GRAFICO 26 
        RECHAZO Y ACEPTACION DE LA AV. LA TORRE EN EL CARRIL DERECHO 
 
 
𝒕𝒕 = 𝒕𝟏−𝜶;𝒏−𝟏 = 𝒕𝟎.𝟗𝟓,𝟏𝟏 = −𝟏, 𝟖𝟏𝟐𝟓 
 
      Como 𝐭𝐜 = −𝟏𝟒, 𝟎𝟐𝟔 ≤  𝐭𝐭 = −𝟏, 𝟖𝟏𝟐𝟓 entonces rechazamos la Ho y se acepta la Ha. 
d. DECISIÓN. 
Los resultados evidencian que, a un nivel de confianza del 95% las pruebas 
realizadas en la evaluación del PCI del carril izquierdo en la Av. Floral, 
corroboran que se encuentra en estado regular.  
     
1. PRUEBA DE HIPÓTESIS DE LA EVALUACIÓN DEL PAVIMENTO FLEXIBLE 
DEL CARRIL DERECHO DE LA AV. FLORAL 
a. PLANTEAMIENTO DE HIPÓTESIS 
Ho : 𝝁 = 𝟓𝟓 [El estudio del PCI evidencia un calificación igual o mayor al 
regular en el pavimento flexible] 
Ha : 𝝁 < 𝟓𝟓 [El estudio del PCI evidencia un calificación menor al regular 
en el pavimento flexible]. 
b. NIVEL DE SIGNIFICANCIA 










H0 no se rechaza 
0.50 0.50 
tc=-14,026 
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                                                   CUADRO 35 




PRUEBA DE MUESTRA UNICA DE LA AV. FLORAL CARRIL DERECHO 
 
                                                                          
                                                                          GRAFICO 27 
RECHAZO Y ACEPTACION DE LA AV. FLORAL EN EL CARRIL IZQUIERDO 
 
𝐭𝐭 = 𝐭𝟏−𝛂;𝐧−𝟏 = 𝐭𝟎.𝟗𝟓,𝟏𝟏 = −𝟏, 𝟖𝟏𝟐𝟓 
          Como 𝒕𝒄 = −𝟏𝟑, 𝟐𝟏𝟕 ≤  𝒕𝒕 = −𝟏, 𝟖𝟏𝟐𝟓 entonces rechazamos la Ho y se acepta la Ha. 
a. DECISIÓN. 
Los resultados evidencian que, a un nivel de confianza del 95% las pruebas 
realizadas en la evaluación del PCI del carril derecho en la Av. Floral, 






H0 no se rechaza 
0.50 0.50 
tc=-13,217 
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2. PRUEBA DE HIPÓTESIS DE DIFERENCIAS ENTRE CARRIELES DE LA AV. 
FLORAL 
a. PLANTEAMIENTO DE HIPÓTESIS 
Ho : 𝝁𝒊 = 𝝁𝒅 [No existe diferencia en el cálculo del PCI de los pavimentos 
flexibles entre los carriles] 
Ha : 𝝁𝒊 ≠ 𝝁𝒅 [Existe diferencia en el cálculo del PCI de los pavimentos 
flexibles entre los carriles]. 
b. NIVEL DE SIGNIFICANCIA 
α = 0,05; Nivel de error del 5% y 95% de confianza en la investigación. 
c. PRUEBA ESTADÍSTICA: 
CUADRO 37 




PRUEBA DE MUESTRAS EN LA AV. FLORAL 
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CUADRO 28 
RECHAZO Y ACEPTACION DE LA AV. FLORAL 
 
 
𝐭𝐭 = 𝐭𝟏−𝛂/𝟐;𝐧−𝟏 = 𝐭𝟎.𝟗𝟕𝟓,𝟏𝟎 = ±𝟐, 𝟐𝟐𝟖𝟏 
 
Como 𝐭𝐜 = 𝟎, 𝟏𝟑𝟐 ≤  𝐭𝐭 = 𝟐, 𝟐𝟐𝟖𝟏 entonces aceptamos la Ho. 
 
d. DECISIÓN. 
Estadísticamente es significativo afirmar que la evaluación del PCI del 
pavimento flexible en ambos carriles es igual de la Av. Floral. 
 
5.7.4 AV. SOL. 
1. PRUEBA DE HIPÓTESIS DE LA EVALUACIÓN DEL PAVIMENTO FLEXIBLE 
DEL CARRIL IZQUIERDO DE LA AV. EL SOL. 
a. PLANTEAMIENTO DE HIPÓTESIS 
Ho : 𝝁 = 𝟓𝟓 [El estudio del PCI evidencia un calificación igual o mayor al 
regular en el pavimento flexible] 
Ha : 𝝁 < 𝟓𝟓 [El estudio del PCI evidencia un calificación menor al regular en 
el pavimento flexible] 
b. NIVEL DE SIGNIFICANCIA 
α = 0,05; Nivel de error del 5% y 95% de confianza en la investigación. 
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CUADRO 39 
ESTADISTICA DE MUESTRA UNICA DE LA AV. EL SOL DELVCARRIL IZQUIERDO 
 
 
                                                          CUADRO 40 
PRUEBA DE MUESTRA UNICA DE LA AV. EL SOL DIANDERAS DEL CARRIL IZQUIERDO 
 
 
                                                        GRAFICO 29 
   RECHAZO Y ACEPTACION DE LA AV. EL SOL EN EL CARRIL IZQUIERDO 
 
                               
𝒕𝒕 = 𝒕𝟏−𝜶;𝒏−𝟏 = 𝒕𝟎.𝟗𝟓,𝟏𝟏 = −𝟏, 𝟕𝟖𝟐𝟑 
            Como 𝑡𝑐 = −7,745 ≤  𝑡𝑡 = −1,7823 entonces rechazamos la Ho y se acepta la Ha. 
d. DECISIÓN. 
Los resultados evidencian que, a un nivel de confianza del 95% las pruebas 
realizadas en la evaluación del PCI del carril izquierdo en la Av. El Sol, 






H0 no se rechaza 
0.50 0.50 
tc=-7,745 
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2. PRUEBA DE HIPÓTESIS DE LA EVALUACIÓN DEL PAVIMENTO FLEXIBLE 
DEL CARRIL DERECHO DE LA AV. EL SOL 
a. PLANTEAMIENTO DE HIPÓTESIS 
Ho : 𝝁 = 𝟓𝟓 [El estudio del PCI evidencia un calificación igual o mayor al 
regular en el pavimento flexible] 
Ha : 𝝁 < 𝟓𝟓 [El estudio del PCI evidencia un calificación menor al regular 
en el pavimento flexible]. 
b. NIVEL DE SIGNIFICANCIA 
α = 0,05; Nivel de error del 5% y 95% de confianza en la investigación. 
c. PRUEBA ESTADÍSTICA: 
 
CUADRO 41 
ESTADISTICA DE MUESTRA UNICA DE LA AV. EL SOL DEL CARRIL DERECHO 
 
                
                                                                                    CUADRO 42 
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GRAFICO 30 
RECHAZO Y ACEPTACION DE LA AV. EL SOL EN EL CARRIL DERECHO 
 
                                 
                                          𝐭𝐭 = 𝐭𝟏−𝛂;𝐧−𝟏 = 𝐭𝟎.𝟗𝟓,𝟏𝟏 = −𝟏, 𝟕𝟖𝟐𝟑 
 
                 Como 𝐭𝐜 = −𝟏𝟎, 𝟗𝟑𝟗 ≤  𝐭𝐭 = −𝟏, 𝟕𝟖𝟐𝟑 entonces rechazamos la Ho y se acepta la Ha 
 
d. DECISIÓN. 
Los resultados evidencian que, a un nivel de confianza del 95% las pruebas 
realizadas en la evaluación del PCI del carril derecho en la Av. El Sol, 
corroboran que se encuentra en estado regular.  
 
3. PRUEBA DE HIPÓTESIS DE DIFERENCIAS ENTRE CARRIELES DE LA AV. 
EL SOL 
a. PLANTEAMIENTO DE HIPÓTESIS 
Ho : 𝝁𝒊 = 𝝁𝒅 [No existe diferencia en el cálculo del PCI de los pavimentos 
flexibles entre los carriles] 
Ha : 𝝁𝒊 ≠ 𝝁𝒅 [Existe diferencia en el cálculo del PCI de los pavimentos 
flexibles entre los carriles]. 
b. NIVEL DE SIGNIFICANCIA 
α = 0,05; Nivel de error del 5% y 95% de confianza en la investigación. 








H0 no se rechaza 
0.50 0.50 
tc=-10,939 
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                                                         CUADRO 43 




PRUEBA DE MUESTRAS EN LA AV. EL SOL 
   
                                                              GRAFICO 31 
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Como 𝐭𝐜 = 𝟏, 𝟏𝟒𝟖 ≤  𝐭𝐭 = 𝟐, 𝟏𝟕𝟖𝟖 entonces aceptamos la Ho. 
d. DECISIÓN. 
       Estadísticamente es significativo afirmar que la evaluación del PCI del          
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PRIMERA.- Las características de las actividades de mantenimiento y recuperación de 
pavimentos en la ciudad de Puno es limitado; la responsable es la Municipalidad 
Provincial de Puno, la cual tiene una sección deficientemente implementada en 
materiales, personal, maquinaria y equipo. Por otro lado, la circulación de vehículos 
pesados no tiene vías asignadas, su circulación es desordenada y el riesgo de deterioro 
es más crítico; esto en consecuencia de que la Municipalidad Provincial de Puno no 
cuenta con un plan de gestión para tal fin.  
 
SEGUNDA.- Se ha efectuado la evaluación superficial del estado de los pavimentos 
flexibles seleccionados de la ciudad de Puno, siendo estos resultados en el Jr. Rómulo 
Díaz Dianderas con un PCI total de 36 en el lado izquierdo y un PCI total de 35 en el lado 
derecho; Av. La Torre con un PCI total 43 en el lado izquierdo y un PCI total de 43 en el 
lado derecho, Av. Floral con un PCI total de 43 en el lado izquierdo y con un PCI total de 
42 en el lado derecho, y Av. El Sol con un PCI total de 44 en el lado izquierdo y con un 
PCI total de 42 en el lado derecho, lo que hace entender que el grado de deterioro en los 
cuatro vías es de REGULAR A MALO. 
 
TERCERA.-  Para que un pavimento cumpla el tiempo de vida útil que se ha estimado en 
su construcción debe de ser primordial las actividades de mantenimiento y reparación, 
para poder conllevar algunas causas de las fallas en los pavimentos. Los principales 
factores que influyen en las diferentes fallas encontradas en las vías  seleccionadas de la 
ciudad de Puno vienen a ser el tráfico, las condiciones climatológicas, el 
dimensionamiento de la estructura del pavimento, la calidad de materiales puesta en 
obra, deficiente racionalización de transporte y la falta de un plan de mantenimiento y 
reparación responsable. 
 
QUINTA. - La necesidad de formulación de un plan de gestión de mantenimiento y 
reparación de vías para la ciudad de Puno es urgente, esta debe ser desarrollada en la 
Gerencia de Ingeniería Municipal la cual deberá asignar una sub-Gerencia de obras de 
mantenimiento vial, Esta debe contar con un sistema de gestión de pavimentos donde 
deberá incorporarse una nueva división y coordinar con las divisiones de obras de 
proyectos, y de liquidación asignándole los recursos económicos necesarios para la 
ejecución de las actividades de mantenimiento vial. 
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RECOMENDACIONES. 
 
PRIMERA.- las características actuales de las actividades de mantenimiento vial en la 
ciudad de Puno son precarias por lo que se recomienda a la Municipalidad Provincial de 
Puno realizar un Plan de Mantenimiento Vial que tenga como referencia el presente 
estudio que evaluó algunas de las principales vías de la ciudad de Puno de manera tal 
que pueda complementar con la adecuada decisión de intervención a realizar. 
 
SEGUNDA.- Con una evaluación continua del PCI se determina el grado de deterioro de 
un pavimento, método que se ha utilizado en el presente estudio el cual nos dio como 
resultado la condición de los pavimentos seleccionados que es de REGULAR a MALO, 
calificación que podría establecer la tasa de deterioro del pavimento, la cual es 
fundamental para la identificación temprana de las principales necesidades de los 
diferentes niveles de intervención.. 
 
TERCERA.- Se debe plantear obras de drenaje para evitar la colmatación y 
sedimentación a lo largo de la vía, y al ejecutar la construcción de una vía se recomienda 
que esta lleve un control de calidad en materiales y con profesionales especialistas, 
además al ponerse en servicio se desarrollen actividades de mantenimiento, con el fin de 
prolongar la vida útil de la vía . 
 
CUARTA.- La dependencia de mantenimiento y reparación de vías de la ciudad de Puno 
debe empezar a implementar información estadística, de tal manera que sirva para 
planificar el presupuesto necesario para las actividades de mantenimiento la que nos 
permitirá elaborar un Plan de Mantenimiento y Reparación de Vías adecuado, que traerá 
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ANEXO B: TABLAS Y CURVAS DEL VALOR DEDUCIDO 






































B M A 
0.10 3.10 6.40 11.80 
0.20 3.80 9.30 15.60 
0.30 4.60 11.60 18.40 
0.40 5.30 13.50 20.60 
0.50 6.10 15.30 22.60 
0.60 6.90 16.80 24.30 
0.70 7.60 18.30 25.90 
0.80 8.40 19.70 27.30 
0.90 9.10 20.90 28.60 
1.00 9.90 22.00 29.90 
2.00 16.70 28.20 40.05 
3.00 20.70 32.50 45.50 
4.00 23.60 35.60 49.30 
5.00 25.80 38.00 52.20 
6.00 27.60 39.90 54.60 
7.00 29.10 41.60 56.70 
8.00 30.50 43.00 58.40 
9.00 31.60 44.30 60.00 
10.00 33.00 45.60 61.30 
20.00 40.80 55.40 70.40 
30.00 45.90 60.90 75.80 
40.00 49.50 64.80 79.50 
50.00 52.40 67.80 82.50 
60.00 54.70 70.20 84.90 
70.00 56.60 72.30 86.90 
80.00 58.30 74.10 88.60 
90.00 59.80 75.70 90.20 




























































































B M A 
0.10 - - 2.20 
0.20 - 0.80 2.70 
0.30 - 1.40 3.10 
0.40 - 1.80 3.50 
0.50 - 2.10 3.90 
0.60 - 2.40 4.30 
0.70 - 2.60 4.70 
0.80 - 2.80 5.10 
0.90 - 2.95 5.50 
1.00 0.10 3.30 5.80 
2.00 0.30 5.00 8.70 
3.00 0.60 6.00 11.00 
4.00 0.90 7.00 13.10 
5.00 1.20 8.10 14.90 
6.00 1.70 9.10 16.60 
7.00 2.10 10.10 18.20 
8.00 2.60 11.20 19.70 
9.00 3.10 12.20 21.10 
10.00 3.40 13.00 23.00 
20.00 5.90 18.30 34.10 
30.00 8.20 22.40 41.60 
40.00 10.30 25.80 47.90 
50.00 12.40 28.80 53.40 
60.00 14.30 31.50 58.40 
70.00 16.20 34.00 63.00 
80.00 18.10 36.40 67.30 
90.00 19.90 38.60 71.30 









































































Fig. B.2 Valores deducidos para pavimentos asfálticos. Exudación. 
  
 















B M A 
0.10 - - 0.20 
0.20 - - 0.90 
0.30 - - 1.70 
0.40 - - 2.40 
0.50 - - 3.20 
0.60 - 0.40 3.90 
0.70 - 0.80 4.70 
0.80 - 1.20 5.40 
0.90 - 1.50 6.20 
1.00 - 1.70 7.00 
2.00 1.30 5.80 11.10 
3.00 2.90 8.20 14.30 
4.00 4.10 10.00 17.00 
5.00 5.00 11.30 19.50 
6.00 5.70 12.50 21.90 
7.00 6.30 13.40 24.00 
8.00 6.90 14.20 26.10 
9.00 7.40 14.90 28.00 
10.00 8.00 16.00 29.50 
20.00 13.10 22.90 39.60 
30.00 16.50 28.00 46.40 
40.00 19.00 31.10 51.90 
50.00 20.90 33.80 56.60 
60.00 22.40 35.90 60.80 
70.00 23.70 37.70 64.60 
80.00 24.80 39.30 68.00 
90.00 25.80 40.70 71.20 








































































Fig. B.3 Valores deducidos para pavimentos asfálticos. 
Agrietamiento en bloque. 
  
 















B M A 
0.10 - - - 
0.20 - - - 
0.30 - 4.40 20.50 
0.40 0.90 6.40 23.10 
0.50 1.60 7.90 25.30 
0.60 2.20 9.20 27.30 
0.70 2.70 10.20 29.10 
0.80 3.20 11.20 30.80 
0.90 3.60 12.00 32.30 
1.00 3.90 12.70 33.70 
2.00 6.80 17.60 44.80 
3.00 8.00 21.90 50.50 
4.00 9.20 25.50 55.00 
5.00 10.40 28.70 58.80 
6.00 11.50 31.70 62.10 
7.00 12.70 34.40 65.00 
8.00 13.90 36.90 67.60 
9.00 15.10 39.30 70.00 
10.00 16.30 41.60 72.30 
20.00 28.10 60.20 88.80 
30.00 39.90 74.80 100.20 
32.00 40.00 75.00 100.30 
50.00 - - - 
60.00 - - - 
70.00 - - - 
80.00 - - - 
90.00 - - - 







































































Fig. B.4 Valores deducidos para pavimentos asfálticos. 
Abultamientos y hundimientos. 
  
 
















B M A 
0.10 1.40 5.50 10.90 
0.20 1.50 6.70 18.30 
0.30 1.60 7.90 22.60 
0.40 1.60 9.00 25.70 
0.50 1.70 10.20 28.00 
0.60 1.80 11.40 30.00 
0.70 1.80 12.60 31.60 
0.80 1.90 13.80 33.00 
0.90 2.00 15.00 34.30 
1.00 2.40 16.20 35.50 
2.00 4.20 22.40 41.90 
3.00 5.60 26.70 46.70 
4.00 6.90 29.70 50.10 
5.00 8.10 32.00 52.80 
6.00 9.20 33.90 55.00 
7.00 10.30 35.50 56.80 
8.00 11.10 36.90 58.40 
9.00 11.80 38.10 59.80 
10.00 12.50 39.50 61.60 
20.00 20.40 48.80 72.30 
30.00 25.00 54.40 78.00 
40.00 28.30 58.80 82.00 
50.00 30.90 62.40 85.10 
60.00 32.90 65.50 87.60 
70.00 34.70 68.30 89.80 
80.00 36.20 70.80 91.70 
90.00 37.60 73.00 93.30 









































































Fig. B.5 Valores deducidos para pavimentos asfálticos. Corrugación. 
  
 
















B M A 
0.10 3.80 7.80 12.60 
0.20 3.90 7.80 13.00 
0.30 3.90 7.80 13.50 
0.40 3.90 7.90 14.00 
0.50 3.90 8.00 14.50 
0.60 3.90 8.10 15.00 
0.70 4.00 8.10 15.50 
0.80 4.00 8.20 15.90 
0.90 4.00 8.30 16.40 
1.00 4.10 9.00 17.00 
2.00 5.40 11.20 20.70 
3.00 6.80 14.00 24.60 
4.00 8.10 16.40 27.80 
5.00 9.40 18.60 30.60 
6.00 10.80 20.60 33.10 
7.00 12.10 22.40 35.40 
8.00 13.50 24.10 37.50 
9.00 14.80 25.70 39.40 
10.00 16.20 27.30 41.30 
20.00 29.80 42.00 56.90 
30.00 34.50 50.30 61.30 
40.00 37.80 52.70 64.50 
50.00 40.40 54.60 66.90 
60.00 42.50 56.20 68.90 
70.00 44.30 57.50 70.60 
80.00 45.90 58.60 72.00 
90.00 47.20 59.60 73.30 







































































Fig. B.6 Valores deducidos para pavimentos asfálticos. Depresión. 
  
 

















B M A 
0.10 - - - 
0.20 - - - 
0.30 - - - 
0.40 1.20 3.90 7.90 
0.50 1.20 4.30 8.20 
0.60 1.30 4.60 8.40 
0.70 1.40 4.80 8.60 
0.80 1.50 5.10 8.80 
0.90 1.60 5.30 9.00 
1.00 1.70 5.50 9.20 
2.00 3.20 7.10 10.70 
3.00 3.40 8.40 12.90 
4.00 3.60 9.50 14.70 
5.00 3.80 10.40 16.20 
6.00 4.00 11.20 17.60 
7.00 4.30 11.90 18.90 
8.00 4.50 12.60 20.10 
9.00 4.70 13.20 21.20 
10.00 4.90 13.80 22.30 
20.00 7.10 18.40 30.50 
30.00 9.30 21.80 36.70 
40.00 11.50 24.60 41.90 
50.00 13.70 26.90 46.40 
60.00 15.90 29.10 50.40 
70.00 - - - 
80.00 - - - 
90.00 - - - 




























































































B M A 
0.10 - - - 
0.20 - - - 
0.30 - - - 
0.40 - 1.60 2.80 
0.50 - 1.80 4.00 
0.60 - 2.00 5.00 
0.70 - 2.10 5.80 
0.80 - 2.30 6.50 
0.90 - 2.50 7.10 
1.00 0.40 2.60 7.70 
2.00 1.10 4.30 11.20 
3.00 1.90 5.90 14.40 
4.00 2.60 7.50 17.30 
5.00 3.30 9.20 19.90 
6.00 4.00 10.80 22.30 
7.00 4.70 12.50 24.50 
8.00 5.40 14.10 26.70 
9.00 6.10 15.70 28.70 
10.00 6.60 16.60 30.70 
20.00 10.10 26.20 49.50 
30.00 12.90 31.80 59.00 
40.00 15.30 36.10 63.80 
50.00 17.50 38.10 66.60 
60.00 19.50 39.80 68.90 
70.00 21.50 41.20 70.80 
80.00 23.30 42.40 72.50 
90.00 25.00 43.50 73.90 







































































Fig. B.8  Valores deducidos para pavimentos asfálticos. Grieta 
de reflexión de junta. 
  
 
















B M A 
0.10 - - - 
0.20 - - - 
0.30 - - - 
0.40 - - - 
0.50 - - - 
0.60 - - - 
0.70 - - - 
0.80 - - - 
0.90 - - - 
1.00 - - - 
2.00 1.90 3.90 7.00 
3.00 2.20 4.40 7.80 
4.00 2.50 4.90 8.60 
5.00 2.80 5.40 9.40 
6.00 3.10 5.90 10.20 
7.00 3.40 6.40 11.00 
8.00 3.70 6.90 11.80 
9.00 4.00 7.40 12.60 
10.00 4.30 7.90 13.40 
20.00 7.30 12.80 21.50 
30.00 10.30 17.80 29.60 
40.00 13.40 22.70 37.60 
50.00 16.40 27.70 45.70 
60.00 - - - 
70.00 - - - 
80.00 - - - 
90.00 - - - 









































































Fig. B.9  Valores deducidos para pavimentos asfálticos. Desnivel 
Carril / Berma 
  
 














 Valor Deducido 
 B M A 
0.10 - - - 
0.20 - - - 
0.30 - - - 
0.40 - - 4.30 
0.50 - - 4.90 
0.60 - 1.40 5.60 
0.70 - 1.70 6.20 
0.80 - 1.90 6.70 
0.90 - 2.10 7.30 
1.00 - 2.40 7.80 
2.00 0.10 4.60 12.30 
3.00 2.00 6.90 16.10 
4.00 3.30 9.20 19.50 
5.00 4.30 11.50 22.60 
6.00 5.10 13.00 25.50 
7.00 5.80 14.30 28.20 
8.00 6.40 15.80 30.80 
9.00 7.00 17.10 32.50 
10.00 8.00 18.30 34.30 
20.00 12.20 26.10 50.30 
30.00 15.10 30.60 59.70 
40.00 17.70 33.90 66.30 
50.00 19.90 36.40 71.50 
60.00 22.00 38.40 75.70 
70.00 23.90 40.10 79.30 
80.00 25.60 41.60 82.30 
90.00 27.30 43.00 85.10 








































































Fig. B.10 Valores deducidos para pavimentos asfálticos. 
Grietas Longitudinal y Transversal. 
  
 
















B M A 
0.10 - 3.70 6.50 
0.20 - 4.50 9.20 
0.30 - 5.20 11.20 
0.40 - 6.00 12.90 
0.50 1.20 6.70 14.40 
0.60 1.40 7.50 15.80 
0.70 1.60 8.20 17.10 
0.80 1.90 9.00 18.30 
0.90 2.10 9.70 19.40 
1.00 2.30 10.10 19.40 
2.00 4.40 14.30 26.00 
3.00 6.60 17.40 30.80 
4.00 8.00 20.10 34.80 
5.00 9.90 22.40 38.20 
6.00 11.70 24.60 41.20 
7.00 13.20 26.50 44.00 
8.00 14.60 28.30 46.50 
9.00 15.70 30.00 48.90 
10.00 16.80 31.50 52.00 
20.00 23.70 41.00 67.50 
30.00 27.80 47.90 73.10 
40.00 30.70 53.40 77.00 
50.00 32.90 58.20 80.10 
60.00 - - - 
70.00 - - - 
80.00 - - - 
90.00 - - - 







































































Fig. B.11 Valores deducidos para pavimentos asfálticos. Parcheo. 
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Fig. B.12 Valores deducidos para pavimentos asfálticos. 
Pulimiento de agregados 
  
 
















B M A 
0.10 3.50 5.20 19.90 
0.20 5.30 9.40 26.70 
0.30 7.20 13.40 31.70 
0.40 9.10 17.20 35.80 
0.50 10.90 20.50 39.40 
0.60 12.80 23.90 42.50 
0.70 14.60 25.90 45.40 
0.80 16.50 27.80 48.00 
0.90 18.30 30.00 50.50 
1.00 18.80 32.00 51.40 
2.00 29.70 46.00 66.90 
3.00 36.10 55.00 76.00 
4.00 40.60 62.10 82.40 
5.00 44.10 67.60 87.40 
6.00 46.90 72.10 91.50 
7.00 50.00 75.50 95.00 
8.00 52.00 79.10 100.00 
9.00 53.30 82.00 - 
10.00 55.00 86.50 - 
15.00 62.00 100.00 - 
30.00 74.30 - - 
40.00 79.50 - - 
50.00 83.60 - - 
60.00 87.00 - - 
70.00 89.80 - - 
80.00 92.20 - - 
90.00 94.40 - - 









































































Fig. B.13 Valores deducidos para pavimentos asfálticos. Huecos. 
  
 














B M A 
0.10 1.10 4.60 6.00 
0.20 2.00 7.10 12.40 
0.30 2.80 9.00 16.10 
0.40 3.60 10.80 18.80 
0.50 4.30 12.30 20.80 
0.60 5.10 13.80 22.50 
0.70 5.80 15.10 23.90 
0.80 6.50 16.40 25.20 
0.90 7.20 17.60 26.20 
1.00 7.90 18.20 26.70 
2.00 14.00 25.30 36.20 
3.00 17.10 30.10 42.40 
4.00 19.10 33.40 46.80 
5.00 20.80 36.10 50.20 
6.00 22.30 38.20 53.00 
7.00 23.60 39.80 55.30 
8.00 24.90 41.60 57.40 
9.00 26.00 42.90 59.20 
10.00 27.10 44.20 60.80 
20.00 35.80 53.00 73.00 
30.00 41.40 57.90 79.30 
40.00 43.40 60.30 81.80 
50.00 45.10 62.10 83.80 
60.00 46.50 63.70 85.40 
70.00 47.70 65.10 86.80 
80.00 48.80 66.30 87.90 
90.00 49.70 67.40 89.00 

























































































B M A 
0.10 - 2.20 8.00 
0.20 - 3.10 9.63 
0.30 - 4.00 10.70 
0.40 - 4.80 12.00 
0.50 1.10 5.70 13.30 
0.60 2.00 6.60 14.60 
0.70 2.80 7.50 15.90 
0.80 3.50 8.30 17.20 
0.90 4.10 9.20 18.60 
1.00 4.60 10.50 19.50 
2.00 7.70 15.40 26.10 
3.00 10.60 19.00 31.20 
4.00 13.00 22.10 35.40 
5.00 14.90 24.80 39.00 
6.00 16.50 27.30 42.30 
7.00 17.80 29.60 45.20 
8.00 18.90 31.70 48.00 
9.00 19.90 33.70 50.50 
10.00 21.30 35.60 53.10 
20.00 28.00 49.30 65.20 
30.00 31.90 55.90 72.30 
40.00 34.60 60.50 77.30 
50.00 36.80 64.10 81.20 
60.00 - - - 
70.00 - - - 
80.00 - - - 
90.00 - - - 




























































































B M A 
0.10 - 1.00 4.00 
0.20 0.80 3.60 6.50 
0.30 1.60 5.20 8.60 
0.40 2.10 6.30 10.60 
0.50 2.50 7.20 12.40 
0.60 2.90 7.90 14.00 
0.70 3.20 8.50 15.60 
0.80 3.40 9.00 17.20 
0.90 3.70 9.50 18.70 
1.00 4.30 10.60 20.00 
2.00 10.20 19.30 30.20 
3.00 14.20 25.30 37.50 
4.00 17.10 29.60 43.60 
5.00 19.30 32.90 49.10 
6.00 21.10 35.60 54.10 
7.00 22.60 37.80 58.80 
8.00 24.00 40.00 63.10 
9.00 25.10 42.00 67.20 
10.00 27.20 44.00 69.90 
20.00 35.40 52.70 78.00 
30.00 40.20 57.20 81.00 
40.00 43.60 60.40 83.20 
50.00 46.20 62.90 85.40 
60.00 48.40 64.90 87.10 
70.00 50.20 66.70 88.60 
80.00 51.80 68.20 89.90 
90.00 53.20 69.50 91.10 




























































































B M A 
0.10 - - - 
0.20 - - - 
0.30 - - - 
0.40 - - - 
0.50 - - - 
0.60 - - - 
0.70 - - - 
0.80 - - - 
0.90 - - - 
1.00 2.80 14.10 32.50 
2.00 4.40 18.50 37.80 
3.00 5.70 21.80 41.30 
4.00 6.80 24.40 44.00 
5.00 7.80 26.70 46.20 
6.00 8.70 28.70 48.10 
7.00 9.60 30.50 49.80 
8.00 10.50 32.20 51.30 
9.00 11.30 33.80 52.60 
10.00 12.00 35.20 53.80 
20.00 18.60 46.40 62.70 
30.00 23.90 54.60 68.50 
40.00 - - - 
50.00 - - - 
60.00 - - - 
70.00 - - - 
80.00 - - - 
90.00 - - - 






























































































B M A 
0.10 0.30 4.40 5.70 
0.20 0.40 5.70 8.80 
0.30 0.80 6.50 10.60 
0.40 1.20 7.00 11.90 
0.50 1.40 7.40 12.90 
0.60 1.60 7.80 13.70 
0.70 1.70 8.10 14.40 
0.80 1.90 8.30 15.00 
0.90 2.00 8.50 15.50 
1.00 2.00 8.90 16.00 
2.00 2.30 10.00 21.00 
3.00 2.70 11.20 24.90 
4.00 3.00 12.30 28.20 
5.00 3.30 13.40 30.90 
6.00 3.70 14.50 33.40 
7.00 4.00 15.70 35.60 
8.00 4.30 16.80 37.70 
9.00 4.60 17.90 39.60 
10.00 4.60 19.00 42.00 
20.00 8.00 25.30 54.50 
30.00 10.00 29.90 60.60 
40.00 11.40 33.10 65.00 
50.00 12.50 35.60 68.40 
60.00 13.40 37.60 71.10 
70.00 14.10 39.30 73.50 
80.00 14.80 40.80 75.50 
90.00 15.30 42.10 77.30 








































































Fig. B.18 Valores deducidos para pavimentos asfálticos. 



























0.0 0.0       
10.0 10.0       
12.0 12.0 8.0      
18.0 18.0 12.5 8.0     
20.0 20.0 14.0 10.0     
25.0 25.0 18.0 13.5 8.0    
28.0 28.0 20.4 15.6 10.4 8.0   
30.0 30.0 22.0 17.0 12.0 10.0   
40.0 40.0 30.0 24.0 19.0 17.0   
42.0 42.0 31.4 25.4 20.4 18.2 15.0 15.0 
50.0 50.0 37.0 31.0 26.0 23.0 20.0 20.0 
60.0 60.0 44.0 38.0 33.0 29.0 26.0 26.0 
70.0 70.0 51.0 44.5 39.0 35.0 32.0 32.0 
80.0 80.0 58.0 50.5 45.0 41.0 38.0 38.0 
90.0 90.0 64.0 57.0 51.0 46.0 44.0 44.0 
100.0 100.0 71.0 63.0 57.0 52.0 49.0 49.0 
110.0  76.0 68.0 62.0 57.0 54.0 54.0 
120.0  81.0 73.0 68.0 62.0 59.0 59.0 
130.0  86.0 78.5 73.0 67.0 63.0 63.0 
135.0  88.5 81.5 75.5 69.5 65.0 65.0 
140.0  91.0 84.0 78.0 72.0 68.0 67.0 
150.0  94.0 88.0 82.0 76.0 72.0 70.0 
160.0  98.0 93.0 86.0 81.0 76.0 74.0 
166.0  100.0 94.8 88.4 83.4 79.0 75.2 
170.0   96.0 90.0 85.0 81.0 76.0 
180.0   99.0 93.0 88.0 84.0 79.0 
182.0   100.0 93.6 88.6 84.8 79.6 
190.0    96.0 91.0 88.0 82.0 
200.0    98.0 94.0 90.0 84.0 
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ANEXO C: FORMATOS EVALUADOS DE EVALUACIÓN    

























ANEXO III-1: FORMATOS  PROCESADOS DE LA 
EVALUACIÓN DE LADO IZQUIERDO DE  






















UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía: JR. RÓMULO DÍAZ DIANDERAS (LADO IZQUIERDO) Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUNACA 
Fecha: 26 – 01 – 2017 
Abscisa 0+000 Tramo: 1- I 
Abscisa final= 0+035 Área 
muestra= 
210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S  
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica (slippage). 
18    Hinchamiento. 
19    Desprendimiento de agregados. 
FALLAS EXISTENTES  





1 M 3 5 7 4      19.00 9.05 18.00 
1 A 10 8 7 6      31.00 14.76 50.00 
6 M 3 5 2       10.00 4.76 17.00 
18 M 2 5 5       12.00 5.71 28.00 
              
              
              
              
              
              
Número de deducidos > 2 (q ) : 4.00 Total  VD = 113.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) : 50.00 
Número admisible de deducidos (mi ) : 7.62 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 50.00 28.00 18.0 17.00       113.00 4 61.00 
2 50.00 28.00 18.0 2.00       98.00 3 60.00 
3 50.00 28.0 2.00 2.00       82.00 2 58.00 
4 50.00 2.00 2.00 2.00       56.00 1 56.00 
              
              
              
              
              
 Máx. 61.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 







UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la 
vía: 
JR. RÓMULO DÍAZ DIANDERAS (LADO IZQUIERDO) Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 26 – 01 – 2017 
Abscisa inicial= 0+070 Tramo: 2- I 
Abscisa final= 0+105 Área 
muestra= 
210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica (slippage). 
18    Hinchamiento. 
19    Desprendimiento de agregados. 
FALLAS  EXISTENTES 
Falla Severida 
d 




1 M 12 9        21.00 10.00 46.53 
5 A 40 -        40.00 19.05 53.00 
10 M 6 7 3       16.00   7.62 16.00 
              
              
              
              
              
              
              
Número de deducidos > 2 (q ) : 3.00 Total VD = 115.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) : 46.00 
Número admisible de deducidos (mi ) : 6.00 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 53.00 46.00 16.0        115.00 3 59.00 
2 53.00 46.00 2.00        101.00 2 57.00 
3 53.00 2.00 2.00        57.00 1 56.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 59.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 







UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la 
vía: 
JR. RÓMULO DÍAZ DIANDERAS (LADO IZQUIERDO) Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 26 – 01 – 2017 
Abscisa inicial= 0+140 Tramo: 3- I 
Abscisa final= 0+175 Área 
muestra= 
210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica (slippage). 
18    Hinchamiento. 
19    Desprendimiento de agregados. 
FALLAS  EXISTENTES 




6 M 6           6.00  2.86 14.00 
1 M 12 10 11       33.00 15.71 51.00 
10 A 6 3 8 2      19.00 9.05 33.00 
5 A 52         52.00 24.76 76.00 
              
              
              
              
              
              
Número de deducidos > 2 (q ) : 4.00 Total  VD = 174.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) : 76.00 
Número admisible de deducidos (mi ) : 3.20 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 76.00 51.00 33.00 14.00       174.00 4 65.00 
2 76.00 51.00 33.00 2.00       162.00 3 62.00 
3 76.00 51.00 2.00 2.00       131.00 2 59.00 
4 76.00 2.00 2.00 2.00       82.00 1 57.00 
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 65.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 








UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía: JR. RÓMULO DÍAZ DIANDERAS (LADO IZQUIERDO) Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 26 – 01 – 2017 
Abscisa inicial= 0+210 Tramo: 4- I 
Abscisa final= 0+245 Área 
muestra= 
210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica (slippage). 
18    Hinchamiento. 
19    Desprendimiento de agregados. 
FALLAS  EXISTENTES 




5 A 70         70.00 33.33 68.00 
1 M 10 25        35.00 16.67 52.00 
10 M 6 3 10 5      24.00 11.43 37.00 
              
              
              
              
              
              
              
Número de deducidos > 2 (q ) : 3.00 Total  VD = 154.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) : 68.00 
Número admisible de deducidos (mi ) : 3.94 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 68.00 52.00 37.0        157.00 3 69.00 
2 68.00 52.00 2.00        122.00 2 63.00 
3 68.00 2.00 2.00          72.00 1 60.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 69.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 






UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía: JR. RÓMULO DÍAZ DIANDERAS (LADO IZQUIERDO) Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 26 – 01 – 2017 
Abscisa inicial= 0+290 Tramo: 5- I 
Abscisa final= 0+315 Área 
muestra= 
210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica (slippage). 
18    Hinchamiento. 
19    Desprendimiento de agregados. 
FALLAS  EXISTENTES 




5 A 35 10 15       60.00 28.57 77.00 
1 M 2 15 7       24.00 11.43 48.00 
10 M 8 6 5       19.00 9.05 18.00 
              
              
              
              
              
              
              
Número de deducidos > 2 (q ) : 3.00 Total  VD = 143.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) : 77.00 
Número admisible de deducidos (mi ) : 3.11 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores 
Deducidos 
Total q CDV 
1 77.00 48.00 18.0        143.00 3 33.00 
2 77.00 48.00 2.00        127.00 2 32.00 
3 77.00 2.00 2.00          81.00 1 29.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 33.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 









UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía: JR. RÓMULO DIANDERAS (LADO IZQUIERDO) Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 26 – 01 – 2017 
Abscisa inicial= 0+315 Tramo: 6- I 
Abscisa final= 0+350 Área 
muestra= 
210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica (slippage). 
18    Hinchamiento. 
19    Desprendimiento de agregados. 
FALLAS  EXISTENTES 




5 A 10 30 20       60.00 28.57 76.00 
13 M 2 3 2        7.00    3.33 58.00 
10 A 6 3 8 2      19.00    9.05 32.00 
              
              
              
              
              
              
              
Número de deducidos > 2 (q ) :              3.00 Total  VD = 166.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) : 76.00 
Número admisible de deducidos (mi ) : 3.20 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores 
Deducidos 
Total q CDV 
1 76.00 58.0
0 
32.0        166.00 3 95.00 
2 76.00 58.0
0 
2.00        136.00 2 89.00 
3 76.00 2. 0 2.00        80.00 1 80.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 95.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 








UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía: JR. RÓMULO DÍAZ DIANDERAS (LADO IZQUIERDO) Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 26 – 01 – 2017 
Abscisa inicial= 0+420 Tramo: 7- I 
Abscisa final= 0+455 Área 
muestra= 
210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica (slippage). 
18    Hinchamiento. 
19    Desprendimiento de agregados. 
FALLAS  EXISTENTES 




5 A 30 50        80.00 38.10 84.00 
1 M 15 10        25.00 11.90 48.00 
10 A 6 3 10       19.00 9.05 35.00 
              
              
              
              
              
              
              
Número de deducidos > 2 (q ) : 3.00 Total  VD = 167.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) : 84.00 
Número admisible de deducidos (mi ) : 2.47 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 84.00 48.0
0 
35.0        167.00 3 62.00 
2 84.00 48.0
0 
2.00        134.00 2 59.00 
3 84.00 2.0
0 
2.00        88.00 1 58.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 62.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 








UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la 
vía: 
JR. RÓMULO DIANDERAS (LADO IZQUIERDO) Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 26 – 01 – 2017 
Abscisa inicial= 0+490 Tramo: 8- I 
Abscisa final= 0+525 Área 
muestra= 
210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica (slippage). 
18    Hinchamiento. 
19    Desprendimiento de agregados. 
FALLAS  EXISTENTES 




1 M 12 4 3 4      23.00 10.95 46.00 
19 A 7         7.00 3.33 26.00 
5 A 10 15 15       40.00 19.05 71.00 
13 A 2 1 5       8.00 2.38 72.00 
18 A 5 2        7.00 3.33 44.00 
              
              
              
              
              
Número de deducidos > 2 (q ) : 5.00 Total  VD = 259.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) : 72.00 
Número admisible de deducidos (mi ) : 3.57 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total Q CDV 
1 72.00 71.00 46.00 44.00 26.00      259.00 5 65.00 
2 72.00 71.00 46.00 44.00   2.00      235.00 4 63.00 
3 72.00 71.00 46.00   2.00   2.00      193.00 3 60.00 
4 72.00 71.00   2.00   2.00   2.00      149.00 2 55.00 
5 72.00 2.00   2.00   2.00       50.00 1 50.00 
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 65.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 







UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la 
vía: 
JR. RÓMULO DÍAZ DIANDERAS (LADO IZQUIERDO) Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 26 – 01 – 2017 
Abscisa inicial= 0+560 Tramo: 9- I 
Abscisa final= 0+578 Área muestra 
= 
210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica (slippage). 
18    Hinchamiento. 
19    Desprendimiento de agregados. 
FALLAS  EXISTENTES 




1 A 10 8        18.00 16.98 68.00 
13 A 3 5        8.00 7.55 30.00 
              
              
              
              
              
              
              
              
Número de deducidos > 2 (q ) : 2.00 Total  VD = 98.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) : 68.00 
Número admisible de deducidos (mi ) : 9.94 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 68.00 30.00         98.00 2 66.00 
2 68.00   2.00         70.00 1 60.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 66.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 











ANEXO C-1: FORMATOS  PROCESADOS DE LA 
EVALUACIÓN DE LADO IZQUIERDO DE  























UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía: JR. RÓMULO DÍAZ DIANDERAS (LADO IZQUIERDO) Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUNACA 
Fecha: 26 – 01 – 2017 
Abscisa 0+000 Tramo: 1- I 
Abscisa final= 0+035 Área 
muestra= 
210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S  
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica (slippage). 
18    Hinchamiento. 
19    Desprendimiento de agregados. 
FALLAS EXISTENTES  





1 M 3 5 7 4      19.00 9.05 18.00 
1 A 10 8 7 6      31.00 14.76 50.00 
6 M 3 5 2       10.00 4.76 17.00 
18 M 2 5 5       12.00 5.71 28.00 
              
              
              
              
              
              
Número de deducidos > 2 (q ) : 4.00 Total  VD = 113.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) : 50.00 
Número admisible de deducidos (mi ) : 7.62 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 50.00 28.00 18.0 17.00       113.00 4 61.00 
2 50.00 28.00 18.0 2.00       98.00 3 60.00 
3 50.00 28.0 2.00 2.00       82.00 2 58.00 
4 50.00 2.00 2.00 2.00       56.00 1 56.00 
              
              
              
              
              
 Máx. 61.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 







UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la 
vía: 
JR. RÓMULO DÍAZ DIANDERAS (LADO IZQUIERDO) Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 26 – 01 – 2017 
Abscisa inicial= 0+070 Tramo: 2- I 
Abscisa final= 0+105 Área 
muestra= 
210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica (slippage). 
18    Hinchamiento. 
19    Desprendimiento de agregados. 
FALLAS  EXISTENTES 
Falla Severida 
d 




1 M 12 9        21.00 10.00 46.53 
5 A 40 -        40.00 19.05 53.00 
10 M 6 7 3       16.00   7.62 16.00 
              
              
              
              
              
              
              
Número de deducidos > 2 (q ) : 3.00 Total VD = 115.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) : 46.00 
Número admisible de deducidos (mi ) : 6.00 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 53.00 46.00 16.0        115.00 3 59.00 
2 53.00 46.00 2.00        101.00 2 57.00 
3 53.00 2.00 2.00        57.00 1 56.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 59.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 








UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la 
vía: 
JR. RÓMULO DÍAZ DIANDERAS (LADO IZQUIERDO) Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 26 – 01 – 2017 
Abscisa inicial= 0+140 Tramo: 3- I 
Abscisa final= 0+175 Área 
muestra= 
210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica (slippage). 
18    Hinchamiento. 
19    Desprendimiento de agregados. 
FALLAS  EXISTENTES 




6 M 6           6.00  2.86 14.00 
1 M 12 10 11       33.00 15.71 51.00 
10 A 6 3 8 2      19.00 9.05 33.00 
5 A 52         52.00 24.76 76.00 
              
              
              
              
              
              
Número de deducidos > 2 (q ) : 4.00 Total  VD = 174.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) : 76.00 
Número admisible de deducidos (mi ) : 3.20 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 76.00 51.00 33.00 14.00       174.00 4 65.00 
2 76.00 51.00 33.00 2.00       162.00 3 62.00 
3 76.00 51.00 2.00 2.00       131.00 2 59.00 
4 76.00 2.00 2.00 2.00       82.00 1 57.00 
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 65.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 








UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía: JR. RÓMULO DÍAZ DIANDERAS (LADO IZQUIERDO) Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 26 – 01 – 2017 
Abscisa inicial= 0+210 Tramo: 4- I 
Abscisa final= 0+245 Área 
muestra= 
210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica (slippage). 
18    Hinchamiento. 
19    Desprendimiento de agregados. 
FALLAS  EXISTENTES 




5 A 70         70.00 33.33 68.00 
1 M 10 25        35.00 16.67 52.00 
10 M 6 3 10 5      24.00 11.43 37.00 
              
              
              
              
              
              
              
Número de deducidos > 2 (q ) : 3.00 Total  VD = 154.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) : 68.00 
Número admisible de deducidos (mi ) : 3.94 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 68.00 52.00 37.0        157.00 3 69.00 
2 68.00 52.00 2.00        122.00 2 63.00 
3 68.00 2.00 2.00          72.00 1 60.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 69.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 






UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía: JR. RÓMULO DÍAZ DIANDERAS (LADO IZQUIERDO) Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 26 – 01 – 2017 
Abscisa inicial= 0+290 Tramo: 5- I 
Abscisa final= 0+315 Área 
muestra= 
210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica (slippage). 
18    Hinchamiento. 
19    Desprendimiento de agregados. 
FALLAS  EXISTENTES 




5 A 35 10 15       60.00 28.57 77.00 
1 M 2 15 7       24.00 11.43 48.00 
10 M 8 6 5       19.00 9.05 18.00 
              
              
              
              
              
              
              
Número de deducidos > 2 (q ) : 3.00 Total  VD = 143.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) : 77.00 
Número admisible de deducidos (mi ) : 3.11 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores 
Deducidos 
Total q CDV 
1 77.00 48.00 18.0        143.00 3 33.00 
2 77.00 48.00 2.00        127.00 2 32.00 
3 77.00 2.00 2.00          81.00 1 29.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 33.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 









UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía: JR. RÓMULO DIANDERAS (LADO IZQUIERDO) Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 26 – 01 – 2017 
Abscisa inicial= 0+315 Tramo: 6- I 
Abscisa final= 0+350 Área 
muestra= 
210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica (slippage). 
18    Hinchamiento. 
19    Desprendimiento de agregados. 
FALLAS  EXISTENTES 




5 A 10 30 20       60.00 28.57 76.00 
13 M 2 3 2        7.00    3.33 58.00 
10 A 6 3 8 2      19.00    9.05 32.00 
              
              
              
              
              
              
              
Número de deducidos > 2 (q ) :              3.00 Total  VD = 166.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) : 76.00 
Número admisible de deducidos (mi ) : 3.20 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores 
Deducidos 
Total q CDV 
1 76.00 58.0
0 
32.0        166.00 3 95.00 
2 76.00 58.0
0 
2.00        136.00 2 89.00 
3 76.00 2. 0 2.00        80.00 1 80.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 95.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 








UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía: JR. RÓMULO DÍAZ DIANDERAS (LADO IZQUIERDO) Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 26 – 01 – 2017 
Abscisa inicial= 0+420 Tramo: 7- I 
Abscisa final= 0+455 Área 
muestra= 
210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica (slippage). 
18    Hinchamiento. 
19    Desprendimiento de agregados. 
FALLAS  EXISTENTES 




5 A 30 50        80.00 38.10 84.00 
1 M 15 10        25.00 11.90 48.00 
10 A 6 3 10       19.00 9.05 35.00 
              
              
              
              
              
              
              
Número de deducidos > 2 (q ) : 3.00 Total  VD = 167.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) : 84.00 
Número admisible de deducidos (mi ) : 2.47 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 84.00 48.0
0 
35.0        167.00 3 62.00 
2 84.00 48.0
0 
2.00        134.00 2 59.00 
3 84.00 2.0
0 
2.00        88.00 1 58.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 62.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 








UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la 
vía: 
JR. RÓMULO DIANDERAS (LADO IZQUIERDO) Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 26 – 01 – 2017 
Abscisa inicial= 0+490 Tramo: 8- I 
Abscisa final= 0+525 Área 
muestra= 
210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica (slippage). 
18    Hinchamiento. 
19    Desprendimiento de agregados. 
FALLAS  EXISTENTES 




1 M 12 4 3 4      23.00 10.95 46.00 
19 A 7         7.00 3.33 26.00 
5 A 10 15 15       40.00 19.05 71.00 
13 A 2 1 5       8.00 2.38 72.00 
18 A 5 2        7.00 3.33 44.00 
              
              
              
              
              
Número de deducidos > 2 (q ) : 5.00 Total  VD = 259.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) : 72.00 
Número admisible de deducidos (mi ) : 3.57 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total Q CDV 
1 72.00 71.00 46.00 44.00 26.00      259.00 5 65.00 
2 72.00 71.00 46.00 44.00   2.00      235.00 4 63.00 
3 72.00 71.00 46.00   2.00   2.00      193.00 3 60.00 
4 72.00 71.00   2.00   2.00   2.00      149.00 2 55.00 
5 72.00 2.00   2.00   2.00       50.00 1 50.00 
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 65.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 





UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la 
vía: 
JR. RÓMULO DÍAZ DIANDERAS (LADO IZQUIERDO) Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 26 – 01 – 2017 
Abscisa inicial= 0+560 Tramo: 9- I 
Abscisa final= 0+578 Área muestra 
= 
210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica (slippage). 
18    Hinchamiento. 
19    Desprendimiento de agregados. 
FALLAS  EXISTENTES 




1 A 10 8        18.00 16.98 68.00 
13 A 3 5        8.00 7.55 30.00 
              
              
              
              
              
              
              
              
Número de deducidos > 2 (q ) : 2.00 Total  VD = 98.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) : 68.00 
Número admisible de deducidos (mi ) : 9.94 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 68.00 30.00         98.00 2 66.00 
2 68.00   2.00         70.00 1 60.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 66.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 






















ANEXO C-3: FORMATOS  PROCESADOS DE LA 
EVALUACIÓN DE LADO IZQUIERDO DE LA  












 UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV.  LA TORRE (LADO IZQUIERDO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha:  13 DE DICEMBRE DEL 2016 
Abscisa inicial=  0+000 Tramo:  1 - I 
Abscisa final=  0+035 Área 
muestra= 
 210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 4 5 6       15.00 7.14 49.00 
5 A 4 7        11.00 5.23 54.00 
6 
10 
M 6 3          9.00 4.26 16.00 
 M 3 4 1          8.00 3.81     8.00 
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           4.00 Total  VD = 127.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           54.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       5.22 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 54.00 49.00 16.00 8.00       127.00 4 59.00 
2 54.00 49.00 16.00 2.00       121.00 3 56.00 
3 54.00 49.00  2.00 2.00       107.00 2 54.00 
4 54.00   2.00  2.00 2.00       60.00 1 50.00 
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 59.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 




 UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV.  LA TORRE (LADO IZQUIERDO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 13 DE DICEMBRE DEL 2016 
Abscisa inicial=  0+105 Tramo:  2 - I 
Abscisa final=  0+140 Área 
muestra= 
 210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 4 10 9       23.00 10.95 63.00 
5 A 10         10.00   4.75 52.00 
6 
10 
M 3           3.00   1.43 10.00 
10 M 12 10 3        25.00  11.90  23.00 
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           4.00 Total  VD = 148.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           63.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       4.40 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 63.00 52.00 23.00 10.00       148.00 4 55.00 
2 63.00 52.00 23.00  2.00       140.00 3 53.00 
3 63.00 52.00   2.00  2.00        119.00 2 51.00 
4 63.00  2.00   2.00  2.00          69.00 1 48.00 
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 55.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 






 UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV.  LA TORRE (LADO IZQUIERDO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha:  13 DE DICEMBRE DEL 2016 
Abscisa inicial=  0+210 Tramo:  3 - I 
Abscisa final=  0+245 Área 
muestra= 
 210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 7 8 8       23.00 10.95 62.00 
5 A 4 3 5       12.00   5.71 21.00 
6 
10 
A 3         3.00   1.43 18.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           3.00 Total  VD = 101.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           62.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       4.49 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 62.00 21.00 18.00        101.00 3 57.00 
2 62.00 21.00  2.00          85.00 2 52.00 
3 62.00   2.00   2.00           66.00 1  46.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV=       57.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 




 UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV.  LA TORRE (LADO IZQUIERDO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 13 DE DICEMBRE DEL 2016 
Abscisa inicial=  0+315 Tramo:  4 - I 
Abscisa final=  0+350 Área muestra=  210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 2 7 3       12.00 5.71 55.00 
5 A 10         10.00 4.76 58.00 
6 
10 
M 2         2.00 0.95   8.00 
10 M 15         15.00 7.14 13.00 
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           4.00 Total  VD = 134.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           58.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       5.41 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 58.00 55.00 13.00 8.00       134.00 4 61.00 
2 58.00 55.00 13.00 2.00       128.00 3 56.00 
3 58.00 55.00 2.00 2.00       117.00 2 58.00 
4 58.00 2.00 2.00 2.00         64.00 1 56.00 
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 61.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 





 UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV.  LA TORRE (LADO IZQUIERDO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha:  13 DE DICEMBRE DEL 2016 
Abscisa inicial=  0+420 Tramo:  5 - I 
Abscisa final=  0+455 Área 
muestra= 
 210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 5 4 3       12.00 5.71 55.00 
10 A 5 15 12       32.00 15.24 41.00 
19 A 4         4.00 1.90 20.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           3.00 Total  VD = 116.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           55.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       5.13 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 55.00 41.00 20.00        116.00 3 49.00 
2 55.00 41.00 2.00          98.00 2 45.00 
3 55.00    2.00 2.00           59.00 1  41.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 49.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 




 UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV.  LA TORRE (LADO IZQUIERDO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha:  13 DE DICEMBRE DEL 2016 
Abscisa inicial=  0+ 480 Tramo:  6 - I 
Abscisa final=  0+ 560 Área 
muestra= 
 210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 4 5          9.00   4.29 50.00 
10 A 10 10 8       28.00 13.33 31.00 
19 A 3           3.00   1.43 37.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           3.00 Total  VD = 118.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           50.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       5.59 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 50.00 37.00 31.00        118.00 3 58.00 
2 50.00 37.00   2.00          89.00 2 54.00 
3 50.00    2.00    2.00           54.00 1  48.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 58.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 





 UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV.  LA TORRE (LADO IZQUIERDO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha:  13 DE DICEMBRE DEL 2016 
Abscisa inicial=  0+630 Tramo:  7 - I 
Abscisa final=  0+665 Área 
muestra= 
 210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 9           9.00 4.29 50.00 
10 M 10 15 3       28.00 13.33 28.00 
13 M 3           3.00 1.43 40.00 
19 A 5 10 10        25.00 11.90  44.00 
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           4.00 Total  VD = 162.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           50.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       5.59 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 50.00 44.00 40.00 28.00       162.00 4      50.00 
2 50.00 44.00 40.00   2.00       136.00 3 42.00 
3 50.00 44.00    2.00   2.00          98.00 2 40.00 
4 50.00   2.00    2.00   2.00          56.00 1 38.00 
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 50.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 





 UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV.  LA TORRE (LADO IZQUIERDO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 13 DE DICEMBRE DEL 2016 
Abscisa inicial=  0+735 Tramo:  8 - I 
Abscisa final=  0+770 Área 
muestra= 
 210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 4 8 10       22.00 10.48 62.00 
10 A 3 4 5       12.00   5.71 24.00 
13 M 3           3.00   1.43 40.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :            Total  VD = 126.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :            
   Número admisible de deducidos (mi ) :        
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 62.00 40.00 24.00        126.00 3 47.00 
2 62.00 40.00   2.00        104.00 2 45.00 
3 62.00    2.00   2.00           66.00 1  34.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 47.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 






 UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV.  LA TORRE (LADO IZQUIERDO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha:  13 DE DICEMBRE DEL 2016 
Abscisa inicial=  0+840 Tramo:  9 - I 
Abscisa final=  0+875 Área 
muestra= 
 210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 5 6        11.00  5.45 54.00 
3 A 14  5        19.00  9.05 28.00 
4 A 20 3        23.00 10.95 55.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           3.00 Total  VD = 137.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           55.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       5.13 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 55.00 54.00 28.00        137.00 3 57.00 
2 55.00 54.00   2.00        111.00 2 48.00 
3 55.00   2.00   2.00           59.00 1  46.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 57.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 




 UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV.  LA TORRE (LADO IZQUIERDO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha:  13 DE DICEMBRE DEL 2016 
Abscisa inicial=  0+945 Tramo:  10 - I 
Abscisa final=  0+980 Área 
muestra= 
 210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 10 15        25.00 11.90 62.00 
4 M 5 2        7.00   3.33 23.00 
10 A 3 5        8.00   3.81 19.00 
11 A 4 3        7.00    3.33  33.00 
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           4.00 Total  VD = 137.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           62.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       4.49 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos T OT AL q CDV 
1 62.00 33.00 23.00 19.00       137.00 4 59.00 
2 62.00 33.00 23.00 2.00       120.00 3 54.00 
3 62.00 33.00   2.00 2.00          99.00 2 50.00 
4 62.00   2.00   2.00 2.00          68.00 1 44.00 
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 59.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 




 UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV.  LA TORRE (LADO IZQUIERDO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 13 DE DICEMBRE DEL 2016 
Abscisa inicial=  1+050 Tramo:  11 - I 
Abscisa final=  1+085 Área 
muestra= 
 210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 8 7 7       22.00 10.48 61.00 
3 A 8 7        15.00   7.14 25.00 
10 M 8 9 13 
 
      30.00 14.29 38.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           3.00 Total  VD = 124.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           61.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       4.58 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos T OT AL q CDV 
1 61.00 38.00 25.00        124.00 3 60.00 
2 61.00 38.00   2.00        101.00 2 51.00 
3 61.00   2.00   2.00           65.00 1  44.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 60.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 





 UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV.  LA TORRE (LADO IZQUIERDO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha:  13 DE DICEMBRE DEL 2016 
Abscisa inicial=  1+155 Tramo:  12 - I 
Abscisa final=  1+190 Área 
muestra= 
 210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 3 2 5       10.00 4.76 50.00 
3 A 7 5 8       20.00 9.52 29.00 
10 A 4         4.00 1.90 19.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           3.00 Total  VD = 98.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           50.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       5.59 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos T OT AL q CDV 
1 50.00 29.00 19.00        98.00 3 61.00 
2 50.00 29.00   2.00        81.00 2 58.00 
3 50.00   2.00    2.00        54.00 1  55.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 61.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 














ANEXO C-4: FORMATOS  PROCESADOS DE LA 
EVALUACIÓN DE LADO DERECHO DE LA  



















 UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV.  LA TORRE (LADO DERECHO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha:  13 DE DICEMBRE DEL 2017 
Abscisa inicial=  0+000 Tramo:  1-D 
Abscisa final=  0+035 Área 
muestra= 
 210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




10 A 17 3 4 4      22.00 10.48 36.00 
1 A 15 12        27.00 12.05 64.00 
19 A 15 10        25.00   11.90 42.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           3.00 Total  VD = 142.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           64.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       4.41 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos T OT AL q CDV 
1 64.00 42.00 36.00        142.00 3 59.00 
2 64.00 42.00   2.00        108.00 2 56.00 
3 64.00    2.00           68.00 1  55.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 59.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 





 UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV.  LA TORRE (LADO DERECHO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha:  13 DE DICEMBRE DEL 2017 
Abscisa inicial=  0+105 Tramo:  2-D 
Abscisa final=  0+140 Área 
muestra= 
 210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 3 10        13.00 6.19 54.00 
10 A 9 6 3       18.00 8.57 31.00 
3 M 2 1          3.00  1.43   6.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           3.00 Total  VD = 91.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           54.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       5.22 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos T OT AL q CDV 
1 54.00 31.00 6.00        91.00 3 61.00 
2 54.00 31.00 2.00        87.00 2 59.00 
3 54.00    2.00 2.00        58.00 1 58.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 61.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 





 UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV.  LA TORRE (LADO DERECHO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha:  13 DE DICEMBRE DEL 2017 
Abscisa inicial=  0+210 Tramo:  3-D 
Abscisa final=  0+245 Área 
muestra= 
 210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 6 8        14.00 6.67 58.00 
10 A 3 6 8       17.00 8.10 30.00 
4 M 6           6.00 2.86 24.00 
13 A 5            5.00 2.38 76.00 
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           4.00 Total  VD = 188.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           76.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       3.20 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 76.00 58.00 30.00 24.00       188.00 4 52.00 
2 76.00 58.00 30.00   2.00       166.00 3 50.00 
3 76.00 58.00  2.00   2.00        138.00 2  47.00 
4 76.00 2.00  2.00   2.00          82.00 1  40.00 
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 52.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 






 UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV.  LA TORRE (LADO DERECHO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha:  13 DE DICEMBRE DEL 2017 
Abscisa inicial=  0+315 Tramo:  4-D 
Abscisa final=  0+350 Área 
muestra= 
 210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 10 15        25.00 11.90 77.00 
10 A 6 10 10       26.00 12.38 82.00 
3 M 10 5        15.00   7.14 80.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           3.00 Total  VD = 131.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           77.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       3.11 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos T OT AL q CDV 
1 77.00 40.00 14.00        131.00 3 53.00 
2 77.00 40.00   2.00        119.00 2 52.00 
3 77.00   2.00   2.00            81.00 1  40.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 53.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 




 UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV.  LA TORRE (LADO DERECHO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha:  13 DE DICEMBRE DEL 2017 
Abscisa inicial=  0+420 Tramo:  5-D 
Abscisa final=  0+455 Área 
muestra= 
 210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 4 7 2       13.00 6.19 55.00 
10 A 2 3 5       10.00 4.76 18.00 
3 M 2 5        7.00 3.33 15.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           3.00 Total  VD = 88.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           55.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       5.13 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 55.00 18.00 15.00        88.00 3 57.00 
2 55.00 18.00   2.00        75.00 2 54.00 
3 55.00   2.00   2.00         59.00 1  52.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 57.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 





 UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV.  LA TORRE (LADO DERECHO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha:  13 DE DICEMBRE DEL 2017 
Abscisa inicial=  0+525 Tramo:  6-D 
Abscisa final=  0+560 Área 
muestra= 
 210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 6 3 10       19.00 9.05 59.00 
3 A 4 6        10.00 4.76 19.00 
6 M 3           3.00 1.43 16.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           3.00 Total  VD = 94.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           59.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       4.77 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 59.00 19.00 16.00        94.00 3 56.00 
2 59.00 19.00   2.00        80.00 2 54.00 
3 59.00   2.00   2.00        63.00 1 50.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 56.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 




 UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV.  LA TORRE (LADO DERECHO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha:  13 DE DICEMBRE DEL 2017 
Abscisa inicial=  0+630 Tramo:  7-D 
Abscisa final=  0+665 Área 
muestra= 
 210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 4 5          9.00 4.29 49.00 
13 A 5 10        15.00 7.14 24.00 
10 A 6 7        13.00 6.19 25.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           3.00 Total  VD = 98.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           49.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       5.68 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos T OT AL q CDV 
1 49.00 25.00 24.00        98.00 3 54.00 
2 49.00 25.00   2.00        76.00 2 50.00 
3 49.00   2.00   2.00         53.00 1 43.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 54.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 




 UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV.  LA TORRE (LADO DERECHO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha:  13 DE DICEMBRE DEL 2017 
Abscisa inicial=  0+735 Tramo:  8-D 
Abscisa final=  0+770 Área 
muestra= 
 210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 5 3 7       15.00 7.14 55.00 
3 A 6 3        9.00 4.29 18.00 
10 M 4 7        11.00 5.24 12.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           3.00 Total  VD = 85.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           55.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       5.13 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 55.00 18.00 12.00        85.00 3 53.00 
2 55.00 18.00   2.00        75.00 2 56.00 
3 55.00   2.00   2.00         59.00 1  60.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 60.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 




 UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV.  LA TORRE (LADO DERECHO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha:  13 DE DICEMBRE DEL 2017 
Abscisa inicial=  0+840 Tramo:  9-D 
Abscisa final=  0+3875 Área 
muestra= 
 210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 6 7 2       15.00   7.14 58.00 
3 A 5 2 3       10.00   4.76 19.00 
10 M 12 10 1       23.00 10.95 20.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           3.00 Total  VD = 107.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           58.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       4.86 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 58.00 20.00 19.00        97.00 3 59.00 
2 58.00 20.00   2.00        10.00 2 58.00 
3 58.00   2.00   2.00         62.00 1  55.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 59.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 





 UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV.  LA TORRE (LADO DERECHO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha:  13 DE DICEMBRE DEL 2017 
Abscisa inicial=  0+945 Tramo:  10-D 
Abscisa final=  0+980 Área 
muestra= 
 210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 4 5         9.00 4.29 50.00 
3 A 6          6.00 2.86 13.00 
5 M 3 5         8.00 3.81 19.00 
10 M 12         12.00 5.71 12.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           4.00 Total  VD = 94.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           50.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       5.59 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 50.00 19.00 13.00 12.00       94.00 4 58.00 
2 50.00 19.00 13.00  2.00       84.00 3 53.00 
3 50.00 19.00   2.00  2.00       73.00 2 55.00 
4 50.00  2.00   2.00  2.00       56.00 1 54.00 
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 58.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 




 UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV.  LA TORRE (LADO DERECHO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha:  13 DE DICEMBRE DEL 2017 
Abscisa inicial=  1+050 Tramo:  11-D 
Abscisa final=  1+085 Área 
muestra= 
 210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 2 4 3       9.00 4.29 50.00 
3 A 6 2 1       9.00 4.29 18.00 
10 M 4 2        6.00 2.86 6.00 
19 M 5         5.00 2.38 10.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           4.00 Total  VD = 84.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           50.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       5.59 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 50.00 18.00 10.00 6.00       84.00 4 61.00 
2 50.00 18.00 10.00 2.00       80.00 3 50.00 
3 50.00 18.00   2.00 2.00       72.00 2  53.00 
4 50.00 2.00   2.00 2.00       56.00 1  54.00 
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 61.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 
P C I = 100 – 61 = 39  
  
 
 UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV.  LA TORRE (LADO DERECHO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha:  13 DE DICEMBRE DEL 2017 
Abscisa inicial=  1+155 Tramo:  12-D 
Abscisa final=  1+190 Área 
muestra= 
 210 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 5 4 3       12.00 5.71 53.00 
3 A 3 2 2         7.00 3.33 10.00 
10 M 6 7        13.00 6.19 22.00 
13 M 5            5.00 2.38  50.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           4.00 Total  VD = 135.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           53.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       5.32 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 53.00 50.00 22.00 10.00       135.00 4 56.00 
2 53.00 50.00 22.00   2.00       127.00 3 45.00 
3 53.00 50.00   2.00   2.00        107.00 2  42.00 
4 53.00  2.00   2.00   2.00          59.00 1  30.00 
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 56.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 

















ANEXO C-5: FORMATOS  PROCESADOS DE LA 

















UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV. FLORAL (LADO IZQUIERDO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 15 DE DICEMBRE 2017 
Abscisa inicial=  0+000 Tramo:  1- I 
Abscisa final=  0+035 Área 
muestra= 
 245 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 44           4.00 1.63 32.00 
3 A 6 3          9.00 3.67 14.00 
10 A 5 6        11.00 4.49 19.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           3.00 Total  VD = 65.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           32.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       7.24 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 32.00 19.00 14.00        65.00 3 62.00 
2 32.00 19.00   2.00        53.00 2 50.00 
3 32.00   2.00   2.00         36.00 1 46.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 62.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 








UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV. FLORAL (LADO IZQUIERDO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 15 DE DICEMBRE 2017 
Abscisa inicial=  0+210 Tramo:  3- I 
Abscisa final=  0+245 Área 
muestra= 
 245 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 3 6          9.00 3.67 46.00 
10 A 3 7        10.00 4.08 20.00 
              
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           2.00 Total  VD = 66.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           46.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       5.96 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos T OT AL q CDV 
1 40.00 20.00         66.00 2 55.00 
2 40.00   2.00         48.00 1 48.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 55.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 











UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV. FLORAL (LADO IZQUIERDO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 15 DE DICEMBRE 2017 
Abscisa inicial=  0+420 Tramo:  5- I 
Abscisa final=  0+455 Área 
muestra= 
 245 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 7           7.00   2.86 41.00 
6 A 6 5 2       13.00 3.51 29.00 
10 A 5 3          8.00 3.26 17.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           3.00 Total  VD = 87.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           41.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       6.42 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos T OT AL q CDV 
1 41.00 29.00 17.00        87.00 3 60.00 
2 41.00 29.00   2.00        72.00 2 52.00 
3 41.00   2.00   2.00         45.00 1 48.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 60.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 











UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV. FLORAL (LADO IZQUIERDO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 15 DE DICEMBRE 2017 
Abscisa inicial=  0+630 Tramo:  7- I 
Abscisa final=  0+665 Área 
muestra= 
 245 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




10 A 2 1        3.00 1.22 56.00 
13 A 7 10        17.00 6.94 19.00 
19 A 7         7.00 2.86 22.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           3.00 Total  VD = 97.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           56.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       5.40 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 56.00 22.00 19.00        97.00 3 54.00 
2 56.00 22.00   2.00        80.00 2 51.00 
3 56.00   2.00   2.00        60.00 1 50.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 54.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 










 UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV. FLORAL  (LADO DERECHO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 13 DE CIEMBRE DEL 2017 
Abscisa inicial=  0+840 Tramo:  9-D 
Abscisa final=  0+875 Área 
muestra= 
 245 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 10 5 11       26.00 10.01 61.00 
10 M 5 5 7       17.00 6.94 30.00 
13 M 7           7.00 2.86 78.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           3.00 Total  VD = 169.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           78.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       3.02 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 78.00 61.00 30.00        170.00 3 56.00 
2 78.00 61.00   2.00        141.00 2 50.00 
3 78.00   2.00   2.00           82.00 1 48.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 56.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 





 UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV. FLORAL  (LADO DERECHO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 13 DE CIEMBRE DEL 2017 
Abscisa inicial=  0+945 Tramo:  10-D 
Abscisa final=  0+980 Área 
muestra= 
 245 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 4 7        11.00 4.49 50.00 
6 M 5           5.00 2.04 10.00 
10 M 7 8        15.00 6.12 14.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           3.00 Total  VD = 74.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           50.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       5.59 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 50.00 14.00 10.00        74.00 3 45.00 
2 50.00 14.00   2.00        66.00 2 48.00 
3 50.00   2.00   2.00        54.00 1 57.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 57.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 







 UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV.  FLORAL (LADO DERECHO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 13 DE CIEMBRE DEL 2017 
Abscisa inicial=  1+050 Tramo:  11-D 
Abscisa final=  1+085 Área 
muestra= 
 245 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 3 5          8.00 3.27 46.00 
10 M 7 8        15.00 6.12 12.00 
19 M 3           3.00 1.22 10.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           3.00 Total  VD = 68.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           46.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       5.96 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos T OT AL q CDV 
1 46.00 12.00 10.00        68.00 3 52.00 
2 46.00 12.00   2.00        60.00 2 50.00 
3 46.00   2.00   2.00         50.00 1 44.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 52.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 












ANEXO C-5: FORMATOS  PROCESADOS DE LA 
EVALUACIÓN DE LADO IZQUIERDO DE LA  


















UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV. EL SOL (LADO IZQUIERDO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 15 DE DICEMBRE 2016 
Abscisa inicial=  0+000 Tramo:  1- I 
Abscisa final=  0+035 Área 
muestra= 
 245 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




10 A 20 20        40.00 16.33 44.00 
16 A 20         16.00   6.53 42.00 
              
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           2.00 Total  VD = 86.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           44.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       6.14 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 44.00 42.00         86.00 2 63.00 
2 44.00   2.00         46.00 1 48.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 63.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 












UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV. EL SOL (LADO IZQUIERDO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 15 DE DICEMBRE 2017 
Abscisa inicial=  0+230 Tramo:  3- I 
Abscisa final=  0+380 Área 
muestra= 
 245 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




10 A 7 7 5 10      29.00 11.83 38.00 
11 M 16         16.00   6.53 25.00 
13 M 2           2.00   0.82 26.00 
19 A 4           4.00   1.63 10.00 
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           4.00 Total  VD = 99.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           38.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       6.69 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 38.00 26.00 25.00 10.00       99.00 4 58.00 
2 38.00 26.00 25.00   2.00       91.00 3 56.00 
3 38.00 26.00   2.00   2.00        68.00 2 50.00 
4 38.00  2.00   2.00   2.00        44.00 1 44.00 
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 58.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 











UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV. EL SOL (LADO IZQUIERDO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 15 DE DICIEMBRE 2017 
Abscisa inicial=  0+700 Tramo:  5- I 
Abscisa final=  0+735 Área 
muestra= 
 245 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




10 A 8 10 7 8      33.00 13.47 38.00 
4 M 7 5 4       16.00   6.53 34.00 
              
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           2.00 Total  VD = 72.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           38.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       6.69 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 38.00 34.00         72.00 2 60.00 
2 38.00   2.00         40.00 1 53.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 60.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 










UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV. EL SOL (LADO IZQUIERDO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 15 DE DICIEMBRE 2017 
Abscisa inicial=  0+875 Tramo:  6 - I 
Abscisa final=  0+910 Área 
muestra= 
 245 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 7 7        14.00 5.71 52.00 
10 A 5 5 3       13.00 5.31 25.00 
13 M 2 2 1         5.00 2.04 47.00 
19 M 3            3.00  1.22    8.00 
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           4.00 Total  VD = 132.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           52.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       5.41 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 52.00 47.00 25.00 8.00       132.00 4 61.00 
2 52.00 47.00 25.00 2.00       126.00 3 58.00 
3 52.00 47.00   2.00 2.00        103.00 2 52.00 
4 52.00   2.00   2.00 2.00          58.00 1 45.00 
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 61.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 











UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV. EL SOL (LADO IZQUIERDO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 15 DE DICEMBRE 2017 
Abscisa inicial=  1+225 Tramo:  8 - I 
Abscisa final=  1+260    Área 
muestra= 
 245 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




10 A 10 6 7       23.00 9.39 31.00 
1 A 10         10.00 4.08 49.00 
19 M 2           2.00 0.82 8.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           3.00 Total  VD = 88.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           49.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       5.69 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 49.00 31.00 8.00        88.00 3 52.00 
2 49.00 31.00 2.00        82.00 2 50.00 
3 49.00    2.00 2.00         53.00 1 44.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 52.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 




















UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV. EL SOL (LADO IZQUIERDO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 15 DE DICIEMBRE 2017 
Abscisa inicial=  1+750 Tramo:  11 - I 
Abscisa final=  1+785 Área 
muestra= 
 245 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 8 13        21.00 8.57 58.00 
10 A 5 2          7.00 2.86 15.00 
5 A 2 3          5.00 2.04 36.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           3.00 Total  VD = 109.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           58.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       4.86 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 58.00 36.00 15.00        109.00 3 61.00 
2 58.00 36.00   2.00          96.00 2 60.00 
3 58.00   2.00   2.00           62.00 1 54.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 61.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 
























ANEXO C-6: FORMATOS  PROCESADOS DE LA 
EVALUACIÓN DE LADO DERECHO DE LA  
























 UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV. EL SOL (LADO DERECHO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 13 DE CIEMBRE DEL 2017 
Abscisa inicial=  0+175 Tramo:  2-D 
Abscisa final=  0+210 Área 
muestra= 
 245 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




10 A 3 5 6 6 4     24.00 9.79 34.00 
              
              
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           1.00 Total  VD = 34.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :           9.79 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       9.28 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 34.00          34.00 1 55.00 
              
              
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 55.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 







 UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV. EL SOL (LADO DERECHO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 13 DE DICIEMBRE DEL 2017 
Abscisa inicial=  0+525 Tramo:  4-D 
Abscisa final=  0+560 Área 
muestra= 
 245 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




1 A 4 8 10       22.00 8.98 30.00 
19 M 5 3          8.00 3.27 8.00 
13 M 3 5          8.00 3.26 18.00 
6 A 3 1           4.00 1.63 10.00 
9 M 12          12.00 4.90 6.00 
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           5.00 Total  VD =  
Valor deducido más alto (HDVi ) :            30.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       7.43 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 30.00 18.00 10.00 8.00 6.00      72.00 5 60.00 
2 30.00 18.00 10.00 8.00 2.00      68.00 4 56.00 
3 30.00 18.00 10.00   2.00 2.00       62.00 3 54.00 
4 30.00 18.00   2.00   2.00 2.00       54.00 2 38.00 
5 30.00  2.00   2.00   2.00 2.00       38.00 1 31.00 
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 60.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 







+ UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV. EL SOL (LADO DERECHO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 13 DE DICIEMBRE DEL 2017 
Abscisa inicial=  0+875 Tramo:  6-D 
Abscisa final=  0+981 Área 
muestra= 
 245 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




10 A 5 3 7 3 6     24.00 9.80 34.00 
19 M 18         18.00 7.35 18.00 
              
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           2.00 Total  VD = 52.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :            34.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       7.06 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 34.00 18.00         52.00 2 55.00 
2 34.00   2.00         36.00 1 50.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 55.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 







+ UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV. EL SOL (LADO DERECHO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 13 DE DICIEMBRE DEL 2017 
Abscisa inicial=  1+225 Tramo:  8-D 
Abscisa final=  1+260 Área 
muestra= 
 245 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




10 A 5 6 6 7 4 12    40.00 16.33 68.00 
13 M 9           9.00 3.67 58.00 
              
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           2.00 Total  VD = 126.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :            68.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       4.34 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 68.00 58.00         126.00 2 58.00 
2 68.00   2.00           70.00 1 50.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 58.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 











+ UNIVERSIDAD ANDINA “NESTOR CÁCERES VELÁSQUEZ” 
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL 
 
EVALUACIÓN DEL  ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL  PAVIMENTO (PCI ) 
Nombre de la vía:  AV. EL SOL (LADO DERECHO)  Esquema: 
Evaluado por: GLENY LICETH SOTO COLQUEHUANCA 
Fecha: 13 DE DICIEMBRE DEL 2017 
Abscisa inicial=  1+575 Tramo:  10-D 
Abscisa final=  1+610 Área 
muestra= 
 245 M2 
T I P O S  D E  F A L L A S 
 
1    Piel de cocodrilo. 
2    Exudación. 
3    Agrietamiento  en bloque. 
4    Abultamientos y hundimientos. 
5    Corrugación. 
6    Depresión. 
7    Grieta de borde. 
8    Grieta de reflexión de junta. 
9    Desnivel carril / berma. 
10   Grietas longitudinal y transversal. 
 
11    Parcheo. 
12    Pulimiento de agregados. 
13    Huecos. 
14    Cruce de vía férrea. 
15    Ahuellamiento. 
16    Desplazamiento. 
17    Grieta parabólica  (slippage). 
18    Hinchamiento.  
19    Desprendimiento de agregados.  
FALLAS EXISTENTES 




10 A 6 3 2 7 15     33.00 13.47 40.00 
1 A 8           8.00   3.27 50.00 
13 M 2 2          4.00   1.63 40.00 
              
              
              
              
              
              
              
 Número de deducidos > 2 (q ) :           3.00 Total  VD = 130.00 
Valor deducido más alto (HDVi ) :            50.00 
   Número admisible de deducidos (mi ) :       5.59 
CÁLCULO DEL PCI 
# Valores Deducidos Total q CDV 
1 50.00 40.00 40.00        130.00 3 50.00 
2 50.00 40.00   2.00        110.00 2 44.00 
3 50.00   2.00   2.00           54.00 1 36.00 
              
              
              
              
              
              
 Máx.  CDV= 50.00 
P C I =1 0 0 - máx. C DV 
























ANEXO D: MANUAL DE DAÑOS PARA LA 
















MANUAL DE DAÑOS PARA LA EVALUACION DE PAVIMENTOS 
FLEXIBLES. 
 
La presente sección resume la clasificación de fallas para pavimentos asfalticos, 
tomando como referencia el Manual PCI de Vásquez Varela, el cual es una traducción 
de la norma ASTM D6433. 
1.  PIEL DE COCODRILO 
Las   grietas   de   fatiga   o   piel   de   cocodrilo   son   una   serie   de   grietas 
interconectadas cuyo origen es la falla por fatiga de la capa de rodadura asfáltica bajo 
acción repetida de las cargas de tránsito. El agrietamiento se inicia en el fondo de la 
capa asfáltica (o base estabilizada) donde los esfuerzos y deformaciones unitarias de 
tensión son mayores bajo la carga de una rueda. Inicialmente, las grietas se propagan 
a la superficie como una serie de grietas longitudinales paralelas. Después de 
repetidas cargas de tránsito, las grietas se conectan formando polígonos con ángulos 
agudos que desarrollan un patrón que se asemeja a una malla de gallinero o a la piel 
de cocodrilo. Generalmente, el lado más grande de las piezas no supera los 0.60 m. El 
agrietamiento de piel de cocodrilo ocurre únicamente en áreas sujetas a cargas 
repetidas de tránsito tales como las huellas de las llantas. Por lo tanto, no podría 
producirse sobre la totalidad de un área a menos que esté sujeta a cargas de 
tránsito en toda su extensión. (Un patrón de grietas producido sobre un área no sujeta 
a cargas se denomina como “grietas en bloque”, el cual no es un daño debido a 
la acción de la carga).  La piel de cocodrilo se considera como un daño estructural 
importante y usualmente se presenta acompañado por ahuellamiento. 
  
1.1 NIVELES DE SEVERIDAD. 
 
B :    Grietas finas capilares y longitudinales que se desarrollan de forma 
paralela con unas pocas o ninguna interconectadas. Las grietas no están 
descascaradas, es decir, no presentan rotura del material a lo largo de los 
lados de la grieta. 
M :    Desarrollo posterior de grietas piel de cocodrilo del nivel B, en un 
patrón o red de grietas que pueden estar ligeramente descascaradas. 
A :  Red o patrón de grietas que ha evolucionado de tal forma que las  
 piezas o pedazos están bien definidos y descascarados los bordes. 




Se miden en  metros cuadrados de área afectada. La mayor dificultad en la medida de 
este tipo de daño radica en que, a menudo, dos o tres niveles de severidad  Si estas 
porciones pueden ser diferenciadas con facilidad, deben medirse y registrarse 
separadamente.  
1.3 OPCIONES DE REPARACIÓN. 
 
B :  No se hace nada, sello superficial. Sobrecarpeta. 
M : Parcheo parcial o en toda la profundidad (Full Depth). Sobrecarpeta. 
Reconstrucción. 














                                  PIEL DE COCODRILO SEVERIDAD BAJA 
 









                                     PIEL DE COCODRILO SEVERIDAD MEDIA. 
  
 
2. AGRIETAMIENTO EN BLOQUE. 
 
Las grietas en bloque son grietas interconectadas que dividen el pavimento en 
pedazos aproximadamente rectangulares. Los bloques pueden variar en tamaño de 
0.30 m x 0.3 m a 3.0 m x 3.0 m. Las grietas en bloque se  originan principalmente por 
la contracción del concreto asfáltico y los ciclos de temperatura diarios (lo cual origina 
ciclos diarios de esfuerzo / deformación unitaria). Las grietas en bloque no están 
asociadas a cargas e indican que el asfalto se ha endurecido significativamente. 
Normalmente ocurre sobre una gran porción del pavimento, pero algunas veces 
aparecerá únicamente en áreas sin tránsito. Este tipo de daño difiere de la piel de 
cocodrilo en que este último forma pedazos más pequeños, de muchos lados y con 
ángulos agudos. También, a diferencia de los bloques, la piel de cocodrilo es 
originada por cargas repetidas de tránsito y, por lo tanto, se encuentra únicamente en 
áreas sometidas a cargas vehiculares (por lo menos en su primera etapa). 
 
3.1 NIVELES DE SEVERIDAD. 
 
B :  Bloques definidos por grietas de baja severidad, como se define para 
grietas longitudinales y transversales. 
M  : Bloques definidos por grietas de severidad media.  




Se mide en pies cuadrados (ó metros cuadrados) de área afectada. Generalmente, se  
presenta  un  sólo  nivel  de  severidad  en  una  sección  de pavimento; sin 
embargo, cualquier área de la sección de pavimento que tenga diferente nivel de 
severidad deberá medirse y anotarse separadamente. 
 
3.3 OPCIONES DE REPARACIÓN. 
 
B :  Sellado de grietas con ancho mayor a 3.0 mm. Riego de sello. 
M : Sellado de grietas, reciclado superficial. Escarificado e n  caliente y 
sobrecarpeta. 



























                       
AGRIETAMIENTO EN BLOQUE SEVERIDAD ALTA 
 
 
4.  ABULTAMIENTOS (BUMPS) Y HUNDIMIENTOS (SAGS) 
Los abultamientos son pequeños desplazamientos hacia arriba localizados en la 
superficie del pavimento. Se diferencian de los desplazamientos, pues estos últimos 
son causados por pavimentos inestables. Los abultamientos, por otra parte, pueden 
ser causados por varios factores, que incluyen: 
 
a. Levantamiento o combadura de  losas  de  concreto  de  cemento Pórtland 
con una sobrecarpeta de concreto asfáltico. 
  
 
b. Expansión por congelación (crecimiento de lentes de hielo). 3. Infiltración y 
elevación del material en una grieta en combinación con las cargas del tránsito 
(algunas veces denominado “tenting”). 
 
Los hundimientos son desplazamientos hacia abajo, pequeños y abruptos, de la 
superficie del pavimento. Las distorsiones y desplazamientos que ocurren sobre 
grandes  áreas  del  pavimento,  causando  grandes  o  largas  depresiones  en  el 
mismo, se llaman “ondulaciones” (hinchamiento: swelling). 
 
4.1 NIVELES DE SEVERIDAD. 
B : Los abultamientos o hundimientos originan una calidad de tránsito de 
baja severidad. 
M : Los  abultamientos  o  hundimientos  originan  una  calidad  de  tránsito  
de severidad media. 
A : Los  abultamientos  o  hundimientos  originan  una  calidad  de  tránsito  
de severidad alta. 
 
4.2 Medida. 
Se miden en pies lineales (ó metros lineales). Si aparecen en un patrón perpendicular 
al flujo del tránsito y están espaciadas a menos de 3.0 m, el daño se llama 
corrugación. Si el abultamiento ocurre en combinación con una grieta, ésta también se 
registra. 
 
4.3 OPCIONES DE REPARACIÓN. 
B : No se hace nada. 
M : Reciclado en frío. Parcheo profundo o parcial. 
























                                                 ABULTAMIENTOS SEVERIDAD MEDIA 
                                        
 








             
                                    
                
ABULTAMIENTOS SEVERIDAD ALTA 
        
 
5.  CORRUGACIÓN. 
La corrugación (también llamada “lavadero”) es una serie de cimas y depresiones   
muy   próximas   que   ocurren   a   intervalos   bastante   regulares, usualmente a 
menos de 3.0 m. Las cimas son perpendiculares a la dirección del tránsito. Este tipo de 
daño es usualmente causado por la acción del tránsito combinada con una carpeta o 
una base inestables. Si los abultamientos ocurren en una serie con menos de 3.0 m 



















5.1 NIVELES DE SEVERIDAD. 
B :  Corrugaciones producen una calidad de tránsito de baja severidad. 
M : Corrugaciones producen una calidad de tránsito de mediana severidad.  




Se mide en pies cuadrados (ó metros cuadrados) de área afectada. 
 
5.3 OPCIONES DE REPARACIÓN. 
B : No se hace nada.  
M : Reconstrucción. 













                                               CORRUGACIÓN SEVERIDAD ALTA 
 
6.  DEPRESIÓN. 
Son áreas localizadas de la superficie del pavimento con niveles ligeramente más  
bajos  que  el  pavimento  a  su  alrededor ,las depresiones suaves sólo son visibles 
después de la lluvia, cuando el agua almacenada forma un “baño de pájaros” (bird 
bath). En el pavimento seco las depresiones pueden ubicarse gracias a las manchas 
causadas por el agua almacenada. Las depresiones son formadas por el 
asentamiento de la subrasante o por una construcción incorrecta. Originan alguna 
rugosidad y cuando son suficientemente profundas o están llenas de agua pueden 
  
 
causar hidroplaneo.  Los hundimientos a diferencia de las depresiones, son las caídas 
bruscas del nivel. 
 
6.1 NIVELES DE SEVERIDAD. 
B :  13.0 a 25.0 mm. 
M : 25.0 a 51.0 mm. 
A : Más de 51.0 mm. 
 
6.2   MEDIDA. 
Se mide en pies cuadrados (ó metros cuadrados) del área afectada. 
 
6.3   OPCIONES DE REPARACIÓN. 
B : No se hace nada. 
M : Parcheo superficial, parcial o profundo.  
A : Parcheo superficial, parcial o profundo. 
 
 
                                                           DEPRESIÓN SEVERIDAD BAJA 























DEPRESIÓN SEVERIDAD MEDIA 
 
    9.  DESNIVEL CARRIL / BERMA. 
El desnivel carril / berma es una diferencia de niveles entre el borde del pavimento y la 
berma. Este daño se debe a la erosión de la berma, el asentamiento berma o la 
colocación de sobrecarpetas en la calzada sin ajustar el nivel de la berma. 
 
9.1 NIVELES DE SEVERIDAD. 
 
B :  La diferencia en elevación entre el borde del pavimento y la berma está 
entre 25.0 y 51.0 mm. 
M : La diferencia está entre 51.0 mm y 102.0 mm. 
A  : La diferencia en elevación es mayor que 102.00 mm. 
 
9.2 MEDIDA. 
El desnivel carril / berma se miden en pies lineales (ó metros lineales). 
 
9.3 OPCIONES DE REPARACIÓN. 































     DESNIVEL CARRIL / BERMA SEVERIDAD MEDIA 
                                           
 
10. GRIETAS LONGITUDINALES Y TRANSVERSALES (NO SON DE REFLEXIÓN 
DE LOSAS DE CONCRETO DE CEMENTO PÓRTLAND). 
Las grietas longitudinales son paralelas al eje del pavimento o a la dirección de 
construcción y pueden ser causadas por: 
 
1. Una junta de carril del pavimento pobremente construida. 
2. Contracción de la superficie de concreto asfáltico debido a bajas 
temperaturas o al endurecimiento del asfalto o al ciclo diario de temperatura. 
3. Una grieta de reflexión causada por el agrietamiento bajo la capa de base, 
incluidas las grietas en losas de concreto de cemento Pórtland,  pero  no  las  
juntas  de  pavimento  de  concreto.    Las grietas transversales se extienden a 
través del pavimento en ángulos aproximadamente rectos al eje del mismo o a 












10.1 NIVELES DE SEVERIDAD. 




Existe una de las siguientes condiciones: 
1.  Grieta sin relleno de ancho menor que 10.0 mm. 







Existe una de las siguientes condiciones: 
1.  Grieta sin relleno de ancho entre 10.0 mm y 76.0 mm. 
2.  Grieta  sin  relleno  de  cualquier  ancho  hasta  76.0  mm, 
rodeada grietas aleatorias pequeñas. 
3.  Grieta  rellena  de  cualquier  ancho,  rodeada  de  grietas 





Existe una de las siguientes condiciones: 
1. Cualquier grieta rellena o no, rodeada de grietas aleatorias 
pequeñas de severidad media o alta. 
2. Grieta sin relleno de más de 76.0 mm de ancho. 
3. Una grieta de cualquier ancho en la cual unas pocas pulgadas del 




Las grietas longitudinales y transversales se miden en pies lineales (ó metros 
lineales). La longitud y severidad de cada grieta debe registrarse después de su 
identificación. Si la grieta no tiene el mismo nivel de severidad a lo largo de toda su 
longitud. 
10.3 OPCIONES DE REPARACIÓN. 
|         B       No se hace nada. Sellado de grietas de ancho mayor que 3.0 mm.  
M  Sellado de grieta 

















LONGITUDINAL Y TRANSVERSAL SEVERIDAD BAJA 
 











                                     
                                    LONGITUDINAL Y TRANSVERSAL SEVERIDAD ALTA 
  
 
11. PARCHEO Y ACOMETIDAS DE SERVICIOS PÚBLICOS. 
Un parche es un área de pavimento la cual ha sido remplazada con material 
nuevo para reparar el pavimento existente. Un parche se considera un defecto no 
importa que tan bien se comporte (usualmente, un área parchada o el área adyacente 
no se comportan tan bien como la sección original de pavimento). Por lo general se 
encuentra alguna rugosidad está asociada con este daño. 
 
11.1 NIVELES DE SEVERIDAD. 
 
B  El parche está en buena condición buena y es satisfactorio. La calidad 
del tránsito se califica como de baja severidad o mejor. 
M  El parche está moderadamente deteriorado o la calidad del tránsito se 
califica como de severidad media. 
A  El parche está muy deteriorado o la calidad del tránsito se califica como 
de alta severidad. Requiere pronta sustitución. 
 
11.2 MEDIDA. 
Los  parches  se  miden  en  pies  cuadrados  (o  metros  cuadrados)  de  área 
afectada. Sin embargo, si un sólo parche tiene áreas de diferente severidad, estas 
deben medirse y registrarse de forma separada. Por ejemplo, un parche de 2.32 m² 
puede tener 0.9 m² de severidad media y 1.35 m² de baja severidad. Estas áreas 
deben registrarse separadamente. Ningún otro daño (por ejemplo, desprendimiento y 
agrietamiento) se registra dentro de un parche; aún si el material del parche se está 
desprendiendo o agrietando, el área se califica únicamente como parche. Si una 
cantidad importante de pavimento ha sido reemplazada, no se debe registrar como un 
parche sino como un nuevo pavimento (por ejemplo, la sustitución de una intersección 
completa). 
 
11.3 OPCIONES DE REPARACIÓN. 
 
B : No se hace nada. 
M : No se hace nada. Sustitución del parche.  






PARCHE SEVERIDAD BAJA 
 
 















Los huecos son depresiones pequeñas en la superficie del pavimento, usualmente 
con diámetros menores que 0.90 m y con forma de tazón. Por lo general 
presentan bordes aguzados y lados verticales en cercanías de la zona superior. El 
crecimiento de los huecos se acelera por la acumulación de agua dentro del 
mismo. Los huecos se producen cuando el tráfico arranca pequeños pedazos de la 
superficie del pavimento. La desintegración del pavimento progresa debido  a  
mezclas  pobres  en  la  superficie,  puntos  débiles  de  la  base  o  la subrasante, o 
porque se ha alcanzado una condición de piel de cocodrilo de severidad alta. Con 
frecuencia los huecos son daños asociados a la condición de la estructura y no deben 
confundirse con desprendimiento o meteorización. Cuando los huecos son 
producidos por piel de cocodrilo de alta severidad deben registrarse como huecos, no 
como meteorización. 
 
13.1 NIVELES DE SEVERIDAD. 
Los niveles de severidad para los huecos de diámetro menor que 762 mm están 
basados en la profundidad y el diámetro de los mismos, de acuerdo con el Cuadro 
siguiente. Si el diámetro del hueco es mayor que 762 mm, debe medirse el área en 
pies cuadrados (o metros cuadrados) y dividirla entre 5 pies² (0.47 m²) para hallar 
el número de huecos equivalentes. Si la profundidad es menor o igual que 25.0 mm, 
los huecos se consideran como de severidad media. Si la profundidad es mayor 
que 25.0 mm la severidad se considera como alta. 





Diámetro medio (mm) 
102 a 203 mm 203 a 457 mm 457 a 762 mm 
12.7 a 25.4 mm B B M 
> 25.4 a 50.8 mm B M A 




Los huecos se miden contando aquellos que sean de severidades baja, media y 
alta, y registrándolos separadamente. 
 
















B :  No se hace nada. Parcheo parcial o profundo.  
M : Parcheo parcial o profundo. 



























El ahuellamiento es una depresión en la superficie de las huellas de las ruedas. Puede 
presentarse el levantamiento del pavimento a lo largo de los lados del ahuellamiento, 
pero, en muchos casos, éste sólo es visible después de la lluvia, cuando las huellas 
estén llenas de agua. El ahuellamiento se deriva de una deformación  permanente  en  
  
 
cualquiera  de  las  capas  del  pavimento  o  la subrasante, usualmente producida 
por consolidación o movimiento lateral de los materiales debidos a la carga del tránsito. 
Un ahuellamiento importante puede conducir a una falla estructural considerable del 
pavimento. 
 
15.1 NIVELES DE SEVERIDAD. 
Profundidad media del ahuellamiento: 
  
B  : 6.0 a 13.0 mm. 
M  : >13.0 mm a 25.0 mm.  
A   : > 25.0 mm. 
 
15.2 MEDIDA. 
El ahuellamiento se mide en pies cuadrados (ó metros cuadrados) de área afectada y 
su severidad está definida por la profundidad media de la huella. La profundidad media 
del ahuellamiento se calcula colocando una regla perpendicular a la dirección del 
mismo, midiendo su profundidad, y usando las medidas tomadas a lo largo de aquel 
para calcular su profundidad media. 
 
15.3 OPCIONES DE REPARACIÓN. 
 
B  :  No se hace nada. Fresado y sobrecarpeta 
M  : Parcheo superficial, parcial o profundo. Fresado y sobrecarpeta. 






AHUELLAMIENTO SEVERIDAD BAJA 
16. DESPLAZAMIENTO. 
El desplazamiento es un corrimiento longitudinal y permanente de un área localizada 
de la superficie del pavimento producido por las cargas del tránsito. Cuando el tránsito 
empuja contra el pavimento, produce una onda corta y abrupta en la superficie. 
Normalmente, este daño sólo ocurre en pavimentos con mezclas de asfalto líquido 
inestables (cutback o emulsión).  Los desplazamientos también ocurren cuando 
pavimentos de concreto asfáltico confinan pavimentos de concreto de cemento 
Pórtland. La longitud de los pavimentos de concreto de cemento Pórtland se 
incrementa causando el desplazamiento. 
 
16.1 NIVELES DE SEVERIDAD. 
B :  El desplazamiento causa calidad de tránsito de baja severidad. 
M  :  El desplazamiento causa calidad de tránsito de severidad media.  
A  : El desplazamiento causa calidad de tránsito de alta severidad. 
 
16.2 MEDIDA. 
Los desplazamientos se miden en pies cuadrados (ó metros cuadrados) de área 
afectada. Los desplazamientos que ocurren en parches se consideran para el 
inventario de daños como parches, no como un daño separado. 
 
16.3 OPCIONES DE REPARACIÓN. 
B  : No se hace nada. Fresado. 
M  : Fresado. Parcheo parcial o profundo.  
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18. HINCHAMIENTO. 
El hinchamiento se caracteriza por un pandeo hacia arriba de la superficie del 
pavimento – una onda larga y gradual con una longitud mayor que 3.0 m. El 
hinchamiento puede estar acompañado de agrietamiento superficial. 
Usualmente, este daño es causado por el congelamiento en la sub-rasante o 
por suelos potencialmente expansivos. 




B : El hinchamiento  causa  calidad de tránsito de baja severidad.  
El hinchamiento de baja severidad no es siempre fácil de ver, pero 
puede ser detectado conduciendo en el límite de velocidad sobre la 
sección de pavimento. Si existe un hinchamiento se producirá un 
movimiento hacia arriba. 
M  : El hinchamiento causa calidad de tránsito de severidad media.  
A   : El hinchamiento causa calidad de tránsito de alta severidad. 
 
18.2 MEDIDA. 
El hinchamiento se mide en pies cuadrados (o metros cuadrados) de área 
afectada. 
 
18.3 OPCIONES DE REPARACIÓN. 
 
B : No se hace nada. 
M : No se hace nada. Reconstrucción.  
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19.DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS. 
La meteorización y el desprendimiento son la pérdida de la superficie del 
pavimento debida a la pérdida del ligante asfáltico y de las partículas sueltas de 
agregado. Este daño indica que, o bien el ligante asfáltico se ha endurecido de 
forma apreciable, o que la mezcla presente es de pobre calidad. Además, el 
desprendimiento puede ser causado por ciertos tipos de tránsito, por ejemplo, 
vehículos  de  orugas.  El  ablandamiento  de  la  superficie  y  la  pérdida  de  
los agregados debidos al derramamiento de aceites también se consideran 
como desprendimiento. 
 
19.1 NIVELES DE SEVERIDAD. 
 
B :  Han comenzado a perderse los agregados o el ligante. En algunas 
áreas la superficie ha comenzado a deprimirse. En el caso de 
derramamiento de aceite, puede verse la mancha del mismo, pero la 
superficie es dura y no puede penetrarse con una moneda. 
M :  
Se han perdido los agregados o el ligante. La textura superficial 
es moderadamente rugosa y ahuecada. En el caso de 
derramamiento de aceite,  la  superficie  es  suave  y  puede  
penetrarse  con  una moneda. 
  
 
A :  
Se han perdido de forma considerable los agregados o el ligante. La 
textura superficial es  muy rugosa y severamente  ahuecada. Las 
áreas ahuecadas tienen diámetros menores que 10.0 mm y 
profundidades menores que 13.0 mm; áreas ahuecadas mayores se 
consideran  huecos.  En  el  caso  de  derramamiento  de  aceite,  el 




La meteorización y el desprendimiento se miden en pies cuadrados (ó metros 
cuadrados) de área afectada. 
 
19.3 OPCIONES DE REPARACIÓN. 
B  : No se hace nada. Sello superficial. Tratamiento superficial.  
M  : Sello superficial. Tratamiento superficial. Sobrecarpeta. 
A  : Tratamiento superficial. Sobrecarpeta. Reciclaje. Reconstrucción. 
Para los niveles M y A, si el daño es localizado, por ejemplo, por 











       













           


















































































ANEXO D-1:CROQUIS DEL  









































































ANEXO D-2: CROQUIS DE LA   












































































































































ANEXO D-4: CROQUIS DE LA  
AV. EL SOL. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
